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1. Indledning
Problemfelt
Mobilitet er et centralt element i forståelsen af nutidens fortravlede 
samfund, idet mobilitet ikke udelukkende handler om transporten fra A 
til B, trafikplanlægning og trængsel, men også skal fungere som et 
“samfundsforandrende element” (Freudendal-Pedersen, 2011). Det 
handler altså også om; hvordan anvendes mobiliteten i det daglige liv 
til at ændre individets eller samfundets forståelse af bevægelse? 
Mobilitet er på den måde både et redskab til mere effektiv 
planlægning, men også til hvorledes man kan anspore adfærds- 
ændringer, der er nødvendige for at kunne imødekomme fremtidens 
miljømæssige og sociale udfordringer til det urbane liv. Her bliver 
bæredygtighed et andet centralt element, idet bevidstheden om, at 
mobilitet i fremtiden må planlægges med miljømæssig  bæredygtighed 
for øje, efterhånden er indiskutabel. Nærliggende konkrete eksempler 
på dette er bl.a. de socio-tekniske systemer som offentlig trafik og 
godsdistribution. Mobilitet og bæredygtighed er således to aktuelle 
begreber, der indenfor planlægningsteorien søges forenet i 
spændingsfeltet mellem planlægning, rummet og det levede liv. 
Den bæredygtige mobilitetsplanlægning planlægger altså både for 
praktisk reducering af urban trængsel og udvikling af nye (miljøvenlige) 
trafik- og distributionssystemer, men samtidig også for det gode liv og 
den bæredygtige by, der hos arkitekten Jan Gehl defineres:
“En målrettet oprustning af omsorgen for de mennesker, der 
bruger byerne, må fremover være en helt central opgave … 
Det er væsenligt, at byerne inviterer til, at gåtrafikken styrkes 
som led i en samlet bypolitik for at udvikle levende, trygge, 
sunde og bæredygtige byer.“ (Gehl, 2010: 16).
En bæredygtig  by er ifølge Gehl en by, der giver mennesket førsteret til 
byens rum. Dette kan man argumentere for at kalde et paradigmeskift 
væk fra de sidste 50-60 års “autologik”, der har præget planlægningen, 
___________________________________________________________________________________________________________
4
Indledning
og haft bilens bevægelse som første prioritet. Det er den såkaldte 
“Predict and Provide” mentalitet (Freudendal-Pedersen, 2012: 30). Hvis 
man skal give byen tilbage til mennesket, kræver det imidlertid, at der 
udvikles nye effektive systemer for transport både person, kollektiv og 
godstransport. Disse systemer kan nedsætte trængsel og vejbelastning, 
forurening og trafikulykker og øge sikkerheden og livskvaliteten. 
Indenfor dette felt arbejdes der bl.a. med Mobility Management til at 
tænke i bæredygtige baner. 
Godstransport og varedistribution er ansvarlig  for en betragtelig del af 
den urbane forurening. Det illustreres blandt andet på nedenstående 
figur 1, der stammer fra en rapport vedrørende scenarier for 
energiforbruget i transportsektoren (Energianalyse, sidst besøgt 
28.05.12): 
Ideen om grønne og mere effektive urbane vareleveringssystemer er 
ved at vinde indpas i planlægningen. Anvendelsen af såkaldte urbane 
konsolideringscentre1  (UCC) er et eksempel på grønnere 
distributionsstrategier, og den fremtrædende trafikforsker Michael 
Browne beskriver blandt andet, hvor UCC’er vil have den optimale 
anvendelse: 
“Historic town centres and districts that are suffering from 
delivery Problems (e.g. poor vehicle access, significant 
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1 Centre der samler varelevering til midtbyens detailhandel, hvorefter varerne bringes ud til butikkerne.
Figur 1
traffic congestion, constrained loading/unloading facilities) 
where there is a common interest in improving the street 
environment, rather than large town-wide schemes.“ 
(Browne et. al., 2007: 62).
Denne definition er passende for Indre By i København, og 
Københavns Kommune undersøger netop i øjeblikket (2012), hvorvidt 
en grøn vareleveringsstrategi kan implementeres i Københavns 
Middelalderby. Tiltaget hedder konkret Citylogistik Kbh2 og bygger på 
det Hollandske koncept Binnenstadservice3. Konceptet sigter mod at 
levere en samlet varedistribution til detailhandlen i større byer, med 
udgangspunkt i anvendelsen af de urbane konsolideringscentre (UCC). 
Binnenstadservice søger at udvide mulighederne ved anvendelse af 
UCC, ved at placere dem i periferien af større byer, således at regional 
og international godstransport i større omfang leveres dertil, hvorefter 
Binnenstadservice omfordeler varerne, og de leveres ind til centrum 
ved brug  af kompakte, fyldte biler, der køres med en miljøvenlig  teknik 
(Citylogistik Kbh, sidst besøgt: 27.05.12).
Men hvor stort et behov er der for en sådan løsning i København?
De overvejende fordele ved implementeringen af Citylogistik Kbh er 
ifølge Københavns Kommune en opfyldelse af følgende fire mål:
• Mere handel i formiddagstimerne – bedre bymiljø.
• Færre store lastbiler i centrum.
• Større fyldningsgrad i bilerne. 
• Bedre trafiksikker og bymiljø (luft, støj og utryghed).
(Københavns Kommune (a): 6)
Vores kritik udfolder sig  ved, at der måske ikke er et reelt 
problemgrundlag. Vi ønsker således at undersøge, hvorvidt Københavns 
Kommunes opstillede punkter kan kategoriseres som løselige 
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Indledning
problemer. På baggrund af dette, er vi nået frem til følgende 
problemformulering: 
Problemformulering
Hvorvidt vil implementeringen af et system som Citylogistik 
Kbh i Middelalderbyen medføre de projekterede fordele, 
Københavns Kommune forestiller sig?
Uddybning 
Med fordele mener vi de fire punkter, som Københavns Kommune  som 
tidligere nævnt har opsat som målsætninger for implementeringen af 
Citylogistik Kbh i København. Disse punkter fungerer i projektet som 
vores arbejdshypoteser, som vi vil bearbejde ud fra den opstillede 
metodologi og de teoretiske begreber. I forbindelse med besvarelsen af 
hypoteserne er det nødvendigt for os at afgrænse, hvilket geografisk 
område af Middelalderbyen vi vil fokusere på. Det vil ligeledes fremgå 
af det følgende afsnit, hvorledes vi afgrænser os fra at behandle det 
første punkt omkring mere handel i formiddagstimerne. 
Citylogistik Kbh og Københavns Kommune
Citylogistik Kbh er et koncept, der er startet op af Københavns 
Kommune, og som skal være medvirkende til en mere effektiv og grøn 
varelevering, mindre støjgener og skabe et bedre bymiljø i Københavns 
Indre By. Målet med Citylogistik Kbh er ifølge deres hjemmeside:
“Det er vores vision at skabe et gennemtænkt og effektivt 
citylogistik udarbejdet sammen med de erhvervsdrivende i 
Indre By. Citylogistik kbh skal helt overordnet bidrage til en 
CO2-neutral by og det gode københavner liv.” (Citylogistik 
Kbh, sidst besøgt 27.05.12).
Konceptet er stadig  på tegnebrættet, med en styregruppe bestående af 
Københavns Kommune, CBS, RUC, DTU og Trafikstyrelsen i 
førersædet, i samarbejde med et såkaldt Advisory Board. Boardets 
formål er at fungere som et rådgivende organ for de involverede parter. 
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Fra august 2011 til september 2012 foregår undersøgelsesfasen, som er 
den første af i alt fire faser, hvor de sidste tre i nævnt rækkefølge er 
“udbud/design”, “implementeringsfasen” og til sidst “evalueringsfase 
og initiering af en permanent Citylogistikservice” (Citylogistik Kbh, 
sidst besøgt 28.05.12). 
Binnenstadservice
Grundlæggende er Citylogistik Kbh inspireret af det hollandske 
Binnenstadservice der i dag fungerer i flere større hollandske byer, som 
en selvejende virksomhed. Binnenstadservice i Holland er (ligesom det 
er målet med Citylogistik Kbh) en fungerende vareleveringsmodel, der 
har flere forskellige målsætninger; Renere luft, en mere behagelig 
færdsel og bedre shopping-klima er alle fordele, der ifølge 
Binnenstadservice kommer såvel butiksejere som de handlende til 
gavn, da det bliver mere behageligt for alle at færdes i indre 
byområder, der er omfattet af Binnenstadservice (Transportministeriet, 
2010: 36). For leverandørerne og vognmændende er fordelene, at der 
bliver færre kørte kilometre, mindre CO2-udslip og til sidst mindre 
belastning på trængselsstrækninger. Disse fordele for både butiksejere, 
de handlende og leverandørerne opnås ved, at de tunge køretøjer 
læsse r va re rne t i l bu t ikker i indre by a f på e t l ager 
(konsolideringscenter) i udkanten af indre by-området, hvorfra varerne 
bliver pakket om i lettere, mere miljøvenlige, bedre pakkede og mindre 
støjende varevogne, som fra konsolideringscentret fragter varerne det 
sidste stykke ind til butikkerne i den indre by (Transportministeriet, 
2010: 36).
Citylogistik Kbh beskæftiger sig rent leveringsmæssigt ikke med 
fødevarer, og holder sig derfor til kontor- og  detailhandlen. Konceptet 
drejer sig, på samme måde som med Binnenstadservice, om at få 
kontorvirksomheder og detailbutikker i indre by til at ændre 
leveringsadresse til et konsolideringscenter (Citygodsterminal) i 
udkanten af den Indre By, hvorfra varerne vil blive fragtet videre ind til 
de respektive virksomheder og butikker i mindre varevogne, med 
chauffører trænet i den såkaldte ECO-kørsel (særlig brændstof- 
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økonomisk kørsel). På denne måde sikrer man en større fyldningsgrad i 
vognene, og dermed en mere effektiv og grøn varelevering, og samtidig 
nedbringes antallet af tunge køretøjer i Indre By. Dette mere specifikke 
mål formuleres således på Citylogistik Kbh’s hjemmeside:
“Det er vores vision at Citylogistik Kbh skal reducere 
støjgener og udledning af drivhusgasser og anden 
luftforurening gennem konceptets innovative og grønne 
transport- og logistikløsninger. Derudover skal Citylogistik 
Kbh sikre bedre fremkommelighed, øge trafiksikkerheden og 
skabe et bedre bymiljø og byliv ved at reducere antallet af 
tunge køretøjer i Indre By.” (Citylogistik Kbh, sidst besøgt 
28.05.12).
Citylogistik Kbh er også tiltænkt som en måde, hvorpå man kan få bugt 
med det pres, der især er på Strøget i de få timer, hvor vareleveringen i 
dag må foregå. Chaufførerne har kun mulighed for at aflevere varer fra 
butikkerne åbner omkring kl. 9.00 , og  frem til kl. 11.00, hvor alle biler 
i gågaderne skal være ude. Dette skaber ifølge Københavns Kommune 
store ”propper” af lastbiler m.m. som skal nå at aflevere alle varerne på 
to timer, og  det betyder ifølge dem, at nogle firmaer sender flere biler 
ud, som har en lav fyldningsgrad, for at kunne nå det hele. Ved en evt. 
implementering af Citylogistik Kbh, vil bilerne derfra få mulighed for at 
få dispensation til at køre i gågaderne i løbet af hele dagen. På den 
måde vil man kunne afhjælpe problemet med propper og halvtomme 
lastbiler, som i stedet kan nøjes med at køre til konsolideringscenteret 
(DTU Avisen, 07.05.12). 
Begrebsafklaring
I rapporten anvendes en række begreber, der ikke er umiddelbart 
genkendelige for den alment interesserede læser, eller begreber hvor 
der kan herske tvivl om deres betydning i vores anvendelse. Derfor her 
en oversigt over vores definition af følgende begreber:
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Grøn Varelevering - citylogistik
Et koncept der drejer sig om at optimere vareleveringen i indre 
by-områder, med bæredygtighed og CO2-reducering for øje. 
Citylogistik Kbh er i dette projekt det konkrete københavnske koncept.
Urban Consolidation Center (UCC)
Et Urban Consolidation Center er et stort samlende varelager, hvor 
citylogistikprojekter opmagasinerer og afhenter varer, til levering i indre 
by-områder. I projektet benævnes dette som et konsolideringscenter.
Trængsel
Er et udtryk for de gener trafikanter påfører hinanden i form af nedsat 
bevægelsesfrihed, når de færdes i trafiksystemet, og er i dette projekt 
defineret på baggrund af Københavns Kommunes egen tilgang til 
begrebet (Københavns Kommune, 2004: 4).
Fyldningsgrad
Begrebet forklarer i dette projekt hvor fyldt en varevogn er, i forbindelse 
med varelevering. I projektet tager denne udgangspunkt i chaufførernes 
egen vurdering af hvor fyldt deres vogne er.
Mobility Management
Hovedformålet med Mobility Management er at skabe en mere 
bæredygtig mobilitet. Dertil at sikre individets og organisationers 
eksisterende behov for mobilitet, hvorunder transport af varer, 
miljømæssig  integritet, social retfærdighed og økonomisk effektivitet er 
opfyldt. I projektet fungerer det som en overordnet teoretisk tilgang til 
Citylogistik Kbh.
Ad hoc kørsel
Dette defineres som ekspreslevering af varer uden for faste aftaler 
mellem vognmand og butik. Ofte drejer dette sig blot om enkelte 
eksprespakker, man ikke kan planlægge i forvejen.
___________________________________________________________________________________________________________
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Afgrænsning
Fravalg af “Punkt 1”
I projektet her har vi afgrænset os fra “punkt 1”, der er det første af fire 
mål Københavns Kommune mener at opnå ved implementeringen af 
Citylogistik Kbh. Vores afgrænsning fra dette punkt begrundes i det 
faktum, at en fyldestgørende analyse af hvordan man kan skabe mere 
handel i formiddagstimerne må baseres på nogle markant anderledes 
metoder end de vi her i projektet har anvendt. En sådan analyse kræver 
et fokus på nogle sociologiske forhold, som der ikke har været 
grundlag for i dette projekt. Den konkrete tilgang vi havde til 
overvejelse tidligt i processen, var at forsøge at foretage en såkaldt 
rytmeanalyse, baseret på det omfattende sociologiske arbejde af den 
franske sociolog Henri Lefebvre. Det viste sig hurtigt at blive en hel 
projektrapport i sig selv, og Lefebvres arbejde omkring rytmeanalyse er 
særdelse ekstensive, og ikke mindst meget abstrakte. Det er stadig et 
særdeles interessant perspektiv at undersøge hvordan der kan skabes 
mere handel i formiddagstimerne, men det kræver for det første at der 
undersøges hvorvidt der er et reelt problemgrundlag, og herefter 
opstiller en, ud fra Lefebvres abstrakte teorier, konkret anvendelig 
metodologi. Ligeledes må det pointeres, at vores tilgang og 
undersøgelser af de resterende tre punkter må anses som et grundlag 
for at kunne skabe den omtalte større handel, idet at det antages at 
fodgængere i højere grad vil ønske at opholde sig  i Middelalderbyen i 
et tidsrum, hvis der er mindre forurening, støj og trængsel.
Strækningen
I forbindelse med besvarelsen af vores problemstilling har vi fundet det 
nødvendigt at afgrænse os til et specifikt område i København, hvor vi 
vil foretage vores undersøgelser. Vi mener, at projektet vil blive langt 
mere struktureret, når vi vælger at fokusere på den samme strækning 
gennem hele projektet. Det vil også betyde, at vores statistiske 
indsamlinger bliver ensartede og  sammenlignelige. Vi har derfor gjort 
os en række overvejelser for at komme frem til, hvilken strækning, der 
vil være mest optimal. Da man fra Købehavns Kommunes side lægger 
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op til at implementere Citylogistik 
K b h i M i d d e l a l d e r b y e n 
(Trafikstyrelsen, s ids t besøgt : 
14.05.12), har vi fra starten af 
projektet taget udgangspunkt i, at 
det er inden for dette område, vores 
s t r æ k n i n g s k a l l i g g e . 
M i d d e l a l d e r b y e n b l i v e r a f 
K ø b e n h av n s Ko m m u n e s e l v 
defineret som følgende område i 
indre by (se fig. 2).
Vi har på denne baggrund undersøgt 
forskellige mulige strækninger ved at 
gå rundt i området i den periode, hvor der primært bliver leveret varer. 
Vi har på baggrund af vores ture bl.a. overvejet en strækning på 
Nørregade. Dette er en smal, ensrettet vej, hvor lastbiler og andre 
køretøjer hurtigt kommer til at fylde vejen. Vi valgte dog ikke denne 
strækning, da den ikke har en stor overvægt af detailhandel. Det er en 
strækning med en høj andel af spisesteder, som Citylogistik Kbh ikke 
vil have mulighed for at levere til. Derfor ser vi det ikke, som et sted, 
hvor Citylogistik Kbh vil have optimale betingelser for at blive 
implementere t . Vi har også overve je t s t rækninger ved 
Skindergade/Vestergade og Læderstrædet. Dette er to strækninger, der 
ligesom den første er forholdsvis smalle og ensrettede, og derved igen 
strækninger, hvor der hurtigt kan blive pladsproblemer for de køretøjer, 
der færdes. Det er to strækninger, som på baggrund af vores 
umiddelbare observationer har en væsentlig større mængde 
detailhandel end den første strækning. Derudover er der også på 
Læderstræde en række cafeer med udeservering, som man kunne 
forestille sig, blev påvirket af en stor mængde tung trafik. Vi valgte dog 
ikke en af disse strækninger, da vi kom frem til at vores strækning 
skulle være en gågade. Vi valgte dette fordi Københavns Kommune og 
DTU, som de samarbejder med, har fokus på, at det er på gader, hvor 
vareleveringen kun må finde sted mellem kl. 9-11, at der er de største 
___________________________________________________________________________________________________________
12
(Københavns Kommune (b): 2)              Figur 2
Indledning
problemer (DTU Avisen: 07.05.12). På gågaderne, hvor den tunge 
trafik kun må komme mellem 9-11, er der et stort antal biler samlet i et 
kort tidsrum, og hvis vi skal finde trængsel som skyldes varelevering, er 
der gode muligheder for det her. 
Efter vi nåede frem til dette kriterium for vores strækning overvejede vi 
bl.a. Frederiksborggade/Købmagergade. Dette er en gågade, som ifølge 
vores observationer har en overvægt af detailhandel. Derudover er 
strækningen på flere steder relativt smal, hvilket hurtigt kan skabe 
trafikale ”propper” i det tidsrum, hvor der er varelevering. Problemet 
med denne strækning er dog, at den i vores projektskrivningsperiode er 
ved at blive brolagt. Derved er den spærret for gennemkørsel på lange 
dele af strækningen, og de forskellige køretøjer kan derfor kun køre på 
tværs af vejen. Alt i alt ville det ikke være muligt for os, at indsamle en 
sigende empiri fra denne strækning. 
Vi er derfor endt ud med at vælge strøgstrækningen, der går fra 
Amagertorv til Nytorv:
Det er en strækning, der passer godt ind i Citylogistik Kbh’s 
forestillinger. For det første er det en gågade med varelevering indenfor 
tidszonen 04-11. For det andet er det en strækning, der ifølge vores 
beregninger har en klar overvægt af detailhandel. Der ligger 63 
detailbutikker og 16 drikke- og spisesteder. Derudover er strækningen 
en af Danmarks største shoppegader, og  man må derfor forvente, at 
butikkerne har en stor omsætning og derved får mange varer. På 
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(Google Maps, sidst besøgt 28.05.12)
baggrund af dette burde der være et stort potentiale for Citylogistik Kbh 
på netop denne strækning, og man kan sige, at hvis det ikke kan lade 
sige gøre her, er det nok gældende for andre strækninger også.
Projektdesign
Herunder følger en grafisk fremstilling af vores projektdesign. Denne 
opstilling skal dog ses som et ideal for vores besvarelse af 
problemformuleringen. Det er ikke vores hensigt at opstille en 
fuldkommen tentativ teori, men derimod at søge svaret gennem 
eksisterende teori og empiriske undersøgelser.
På Københavns Kommunes præmisser
I projektet beskæftiger vi os bl.a. med trængsel og  fyldningsgrad, som 
er nogle af de faktorer, der spiller ind på de mål, Københavns 
Kommune ønsker at opnå ved implementeringen af Citylogistik Kbh. 
___________________________________________________________________________________________________________
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Måden vi arbejder med trængsel på, såvel metodisk som teoretisk, er 
bestemt af de præmisser, Københavns Kommune selv benytter. Denne 
tilgang findes mest anvendelig, idet projektet drejer sig om, hvorvidt 
netop Københavns Kommunes fire punkter kan indfries ved hjælp af 
Citylogistik Kbh. Idet Københavns Kommune har opstillet en definition 
af trængsel, ser vi ingen grund til ikke at benytte os af den.
Det samme ville umiddelbart gøre sig gældende for måden, vi arbejder 
med fyldningsgrad på. Imidlertid er det et problem, at vi ikke finder 
Københavns Kommunes tilgang til fyldningsgrad tilstrækkelig, hvorfor 
vi i denne forbindelse læner os op ad en evaluering  fra Aalborg 
Universitet fra 2002 (jf. s. 38f).
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2. Videnskabsteori
I dette afsnit vil vi redegøre for vores valg af videnskabsteori. Vi vil først 
have nogle generelle overvejelser om videnskabsteori, hvorefter vi vil 
beskrive vores valgte retning, og afsluttende vil vi forholde os til denne 
i forhold til vores problemstilling. 
Videnskabsteoretiske reflektioner
I et hvert projekt er videnskabsteori et vigtigt element, fordi man altid 
bør stille spørgsmål ved viden og dets sandhedsværdi. Man benytter 
derfor videnskabsteori, som et studium af videnskaben selv.
Videnskabsteorien fokuserer på de krav, som der bør stilles til viden og 
metoder, således at disse kan betragtes som videnskabelige. Desuden 
har videnskabsteorien til opgave at give en forklaring på, hvornår viden 
er relevant og anvendeligt i forhold til den virkelighed, som den 
videnskabelige erkendelse skal operere i. Der findes en lang række 
videnskabsteoretiske skoler, som har hver deres overbevisning om, 
hvad videnskab er og kan være, hvilket gør videnskabsteori til et 
omstridt og spændingsfuldt felt.
Som en del af et projekt kan videnskabsteori indgå på forskellige 
måder. Man kan tage udgangspunkt i en videnskabsteoretisk 
problemstilling, som bevidst undersøges gennem et videnskabsteoretisk 
perspektiv. En anden videnskabsteoretisk arbejdsmetode er, løbende 
gennem projektet at have de videnskabsteoretiske diskussioner når de 
opstår. Dette kaldes også ad hoc. Vores strategi er hertil at inddrage 
videnskabsteori som refleksion over de afgørende valg, som vi har 
truffet gennem projektet (Olsen & Pedersen, 2009: 144).
Når man opererer med videnskabsteori, er der primært tre 
videnskabsfilosofiske begreber, som alle videnskabsteoretiske retninger 
forholder sig til. Begreberne er ontologi, epistemologi og metodologi. 
Ontologi knytter sig  i korte træk til, hvordan man anskuer verden. Man 
kan dermed arbejde ud fra et særligt verdensbillede eller argumentere 
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for at videnskab ikke bygger på en eksplicit forståelse af verden. 
Ontologi er altså ens genstandsfelt og diskussionen om, hvordan man 
opfatter dette. Begrebet epistemologi handler om, hvordan man 
erkender viden om verden. Det er altså de antagelser, vi har, om 
hvordan viden er mulig, som udgør vores epistemologiske tilgang. 
Dertil forholder epistemologien sig til, om muligheden for at opnå en 
sand viden om virkeligheden er til stede, eller om ens viden altid vil 
være en fortolket viden. Dette kendes også under navnet 
erkendelsesteori. Metodologi berører de teknikker, som man benytter til 
at indsamle sin viden. Denne hænger i høj grad sammen med de 
ontologiske og epistemologiske antagelser, som projektet indeholder.
Kritisk rationalisme
Kritisk rationalisme blev grundlagt af den østrigske filosof Karl Raimund 
Popper. Grundlaget for den kritiske rationalisme var primært at skabe 
en opposition til den logiske positivisme. Den kritiske rationalismes 
mål er at klargøre, hvordan empiriske videnskaber skal bedrives, hvis 
man ønsker at opnå videnskabelige fremskridt (Koch, 2009: 79). 
Den kritiske rationalismes ontologi defineres som, ”…the philosophical 
investigation of the nature, constitution, and structure of reality” 
(Butchvarov i Koch, 2009: 81). Kritisk rationalisme bekender sig  til den 
såkaldte realistiske ontologi. Realisme betyder i denne sammenhæng at 
det berørte univers har egenskaber, der eksisterer uafhængigt af 
eksistensen af bevidstheder. 
Den kritiske rationalismes epistemologiske formål med videnskaben er, 
at opnå fremskridt i erkendelsen af den empiriske verdens faktiske 
natur (Koch, 2009: 82). Denne viden vil i den kritiske rationalisme 
være mulig ved brug af videnskabelige metoder. Det ultimative mål er 
sandhed, men sandheden er umulig at opnå med sikkerhed i den 
kritiske rationalisme. Det er altså aldrig  muligt endegyldigt at vide, om 
noget er sandt eller falsk. På trods af dette er sandhedsbegrebet stadig 
vigtigt i henhold til den kritiske rationalisme. En stor del af videnskaben 
omhandler begrebet objektivitet. I henhold til den kritiske rationalisme 
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kan man ikke afgøre, om videnskabelige resultater er ultimativt 
korrekte eller ej. Objektivitet og sandhed er dermed ikke det samme. 
Objektivitet i en kritisk rationalistisk tankegang er afhængig af, hvorvidt 
processen er rationel. Dette er tilfældet såfremt, der føres en rationel 
diskussion, hvor begrundede argumenter er det eneste, der tæller 
(Koch, 2009: 104). 
Inden for den kritiske rationalisme findes der en bestemt erkendelses- 
proces, som her er skematisk fremvist:
P1 → TT → FE → P2
Modellens formål er hovedsagligt at give et overblik over de vigtige 
processer i en erkendelsesproces med kritisk rationalisme som 
videnskabsteori. Først og fremmest skal det gøres klart, at symbolet 
“→” skal fortolkes som den angivende retning i processen. Enhver 
erkendelsesproces starter med problemerkendelsen (P1). Her belyses 
problemet, som ønskes undersøgt. Ved næste skridt i processen, belyses 
problemet gennem tentativ teori (TT). Problemets karakter er afgørende 
for mængden af teori, som benyttes i det givne projekt. Efter den 
teoretiske behandling forsøges det at eliminere fejl i den tentative teori, 
samt i problemforståelsen (FE). I denne del belyses empirisk testning. I 
den sidste del af processen modificeres problemet, såfremt det problem 
ikke er løst til tilfredshed (P2). Hvis opfattelsen af problemet ikke har 
ændret sig gennem processen, vil P2 være identisk med P1. Sluttes det 
dog, at der er opnået en form for erkendelse, kan de adskilles fra 
hinanden. Dette kan f.eks. ske ved at be- eller afkræfte noget af den 
viden, som var erhvervet ved P1 (Koch, 2009: 86f). Ifølge den kritiske 
rationalisme starter og slutter en erkendelse altså oftest med et 
problem. Denne erkendelsesproces vil blive beskrevet i vores afsnit om 
vores videnskabsteoretiske refleksioner. 
Teoriafhængighed af data
Ved brug af den kritiske rationalisme, som videnskabsteori tillægger 
man sine data en primær rolle. Dette er illustreret tydeligst i citatet:
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”Institutional economists…have also insisted the first 
condition of sound theory is that it should be based on 
thorough knowledge of relevant facts, and they have 
developed a methodology which stress the systematic 
gathering and rigorous analysis of these data.” (Aaron, 1964 
i Koch, 2009: 96)
Citatet udtrykker det syn, at viden i form af teorier, kan baseres på 
erfaring, hvilket giver den effekt, at data har forrang  over teori. Det 
forholder sig dog også sådan i den kritiske rationalisme, at man ser 
data, som teoriafhængige eller teoriladede. Argumentet er primært at 
det er umuligt, at fremskaffe data, der ikke er teoriafhængige (Koch, 
2009: 96).
De to hovedårsager til at data er teoriafhængige er, at de informationer 
som vi får gennem instrumenter, sanser eller målinger, kun giver 
mening i relief til teori, og at data indgår i videnskabelige forklaringer 
som singulære udsagn. Det er altså umuligt at lave et teoriuafhængigt 
observationssprog (Popper 1934/1980 i Koch, 2009: 97).
Hertil skal det gøres klart, at dataens teoriafhængighed ikke er 
ensbetydende med, at den er teori-determinerende. Med henblik på 
dataindsamlingen ved trængselsteorien, bestemmer vores teori altså 
hvilken type data, som skal indsamles, men den fastlægger ikke 
nødvendigvis deres værdi. 
Videnskabsteori i projektet
Videnskabsteori i et projekt som dette, spiller en vigtig rolle, da vi 
videnskabeligt ønsker at undersøge og diskutere en række 
samfundsforhold ud fra teori og empiri. 
Vores ontologiske standpunkt må, i henhold til den kritiske 
rationalisme, defineres som et i verden håndgribeligt objekt. Vi 
anvender en teoretisk forståelse af begrebet Mobility Management, der 
dækker over en række rammeprincipper for, hvorledes man må arbejde 
hensigtsmæssigt med bæredygtig  mobilitetsplanlægning. Mobility 
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Management bliver altså for os et ontologisk udgangspunkt, der 
definerer vores forståelse af genstandsfeltet og vores arbejdsmæssige 
udgangspunkt.
Fremgangsmåden i dette projekt er i høj grad båret af den data, som vi 
selv har indsamlet. Det er derfor vigtigt at forholde sig kritisk til de 
benyttede indsamlingsmetoder. Uden en begrundet argumentation for 
vores valg  og  fravalg med hensyn til det empiriske arbejde, vil brugen 
af data i en analyse være underordnet. Derfor gør vi det klart, hvorfor 
vi arbejder med det pågældende område i det pågældende tidspunkt, 
samt hvorfor vi benytter os af de valgte metoder. Uden en sådan 
argumentation er det, ifølge den kritiske rationalisme, ikke muligt at 
opretholde en grad af objektivisme.
Ved en kritisk rationalistisk tilgang indsamles data primært med henblik 
på at få et virkelighedsbillede af verden. Det er dog essentielt at påpege 
at disse data må sættes i relief til teori for at de vil kunne benyttes. 
Derfor er al data indsamlet med henblik på at blive brugt i relation til 
en valgt teori. 
Som beskrevet tidligere arbejder man med en erkendelsesproces 
indenfor den kritiske rationalisme. Det er denne erkendelsesproces, 
som viser den videnskabelige proces bag et projekt. 
P1 → TT → FE → P2
Første led i erkendelsesprocessen handler om at finde og beskrive sit 
erkendelsesmæssige problem (P1). I dette projekt stiller vi først og 
fremmest spørgsmål ved om det, via Citylogistik Kbh er muligt at opnå 
de mål, som Københavns Kommune ønsker. Her tænkes på de opsatte 
punkter, som Københavns Kommune har opstillet. Vi finder det dertil 
problematisk, at Københavns Kommune i skrivende stund ikke har 
forsøgt disse punkter undersøgt. Dette problem ønsker vi at belyse 
gennem vores tentative teori (TT). For at undersøge om der er et reelt 
problem med hensyn til antallet af vareleveringskøretøjer i 
Middelalderbyen, benytter vi primært trængselsteori, som er med til at 
skabe et overblik over, om der er trængsel i Middelalderbyen. Dertil 
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undersøges det, om det er vareleveringskøretøjerne, som er skyld i den 
mulige trængsel. For at undersøge, om det er muligt at øge 
fyldningsgraden i lastbilerne, benyttes et teoretisk apparat bestående af 
erfaringer, som er gjort på baggrund af en række kilder. Dette beskrives 
nærmere i teoriafsnittet om fyldningsgrad. Sidst benyttes teoretikeren 
Jan Gehl til at belyse den nuværende kvalitet af bymiljøet og 
trafiksikkerheden. Efter valget af tentativ teori forsøger vi at eliminere 
de fejl, som kan være til stede i teorien og i problemforståelsen (FE). 
Her inddrages vores empiriske tests, som er med til at skabe et 
virkelighedsbillede af Københavns Kommunes punkter. Efter en kritisk 
diskussion af emnet med brug af teori og empiri, afsluttes 
erkendelsesprocessen med at problemet i nogle tilfælde løses, men 
oftest vil danne basis for en ny problemstilling. I dette projekt vil der 
afsluttende være en konklusion af de opnåede resultater. Der vil dog 
gøres plads til en videnskabelig diskussion af de nyopdagede 
problemer i perspektiveringen.
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3. Metode
I dette afsnit vil vi gennemgå vores analysestrategi, og de konkrete 
metoder vi arbejder med i projektet. Dette involverer bl.a. en 
dataindsamlingsprotokol, som beskriver vores tilgang til indsamling af 
data.
Analysestrategi
Ved opstarten af et projekt er det vigtigt at gøre sig bevidst om hvilken 
procedure eller metode man vælger at benytte i forbindelse med sin 
analyse. Denne er relevant for at udarbejde en brugbar strategi for 
selve analysen. En analysestrategi er et redskab, der kan eksplicitere de 
valg, som er truffet i henhold til genstandsfeltet. Analysestrategien 
bliver altså det, man vælger at fokusere på i sin analyse. I 
samfundsvidenskabeligt regi forekommer der en række analyse- 
strategier, som hver især henholdsvis åbner og lukker for givne 
muligheder indenfor projektarbejde. Det er derfor vigtigt at gøre sig det 
klart hvilke egenskaber disse besidder. Når valget af en analysestrategi 
er truffet, er det muligt at vælge hvilke metoder eller procedurer, der 
kan benyttes til at undersøge det valgte problem. Det er derfor vigtigt, 
at en analysestrategi altid går forud for diverse metodediskussioner, da 
disse tager genstandsfeltet for givet. En analysestrategi er altså en 
strategi for, hvordan man ønsker at konstruere andre individers 
iagttagelser, som genstand for ens egen analyse (Knudsen, 2009: 14).
Samfundsvidenskabens primære fokusområde er at analysere relationer 
mellem elementer. Disse relationer forekommer i forskellig karakter, 
som eksempelvis kausale relationer eller konstitutive relationer, hvor 
elementer gensidigt betinger hinanden. Formålet er altså at iagttage og 
forstå sammenhænge. Disse sammenhænge vil ofte have til opgave at 
skabe forståelse og derigennem åbne op for nye delelementer af 
analysen.
Ved analysestrategier skelner man ofte mellem forklarende, 
beskrivende, forstående, konstitutive og  normative analyser. Det først 
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stillede grundspørgsmål hænger sammen med den analytiske 
bevægelse.
Analysestrategi GrundspørgsmålForstående Hvad	  er	  tilfældet?Beskrivende Hvad	  er	  meningen?Forklarende Hvad	  ligger	  bag?Konstitutive Hvordan	  er	  det	  opstået?Normative Hvad	  bør	  der	  gøres	  hvordan?(Knudsen,	  2009:	  15ff)	  
I vores diskussion af begreberne Mobility Management, trængsel, 
fyldningsgrad og bymiljø forsøger vi at skabe sammenhæng mellem de 
valgte teorier. Det gør vi med henblik på at forstå sammenhængene og 
dermed undersøge, om behovet for Citylogistik Kbh i Middelalderbyen 
er til stede. Denne forstående tilgang til problemet vælges i kraft af 
vores undren, om hvorvidt Københavns Kommunes punkter er 
opnåelige, set ud fra en videnskabelig undersøgelse. Vi ønsker at 
undersøge, om de opstillede punkter er et tilstedeværende problem ud 
fra den valgte teori og empiri. Vi vil altså stille os selv spørgsmålet; 
hvad er tilfældet? Og gennem dette falsificere eller konfirmere de 
opstillede udsagn. Den analytiske strategi vil altså derfor være den 
forstående med grundspørgsmålet; hvad er tilfældet?
Praktisk metodologi
I dette afsnit vil vi forklare de valgte metoder til afdækning af de tre 
punkter:
En forudsætning for at afgøre hvorvidt Citylogistik Kbh vil have en 
effekt, er at afgøre, hvorvidt der findes trængsel i det respektive 
område, og om denne trængsel kan tilskyndes lastbiler og varevogne. 
For at kunne bestemme, hvorvidt der er en grad af trængsel inden for et 
afgrænset område, benyttes en opgørelsesmetode der, ud fra data om 
rejsetid og  free-flow hastighed, kan bestemme, om der er trængsel 
indenfor et givent område eller en given strækning. 
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For at undersøge dette benytter vi en metode fra Vej og Trafikteknik på 
Aalborg Universitet, der også er anvendt i rapporten “Metoder til 
trængselsopgørelse ved brug af GPS-data” (Andersen & Pedersen, 
2007: 49ff). Metoden tilsigter at opgøre trængsel som et indikationstal, 
der fortæller, om der er trængsel eller ej. Men før man, på baggrund af 
teori og  indsamlet data, kan udtale sig om, hvorvidt der er en grad af 
trængsel, skal begrebet trængsel defineres. Denne diskussion er ikke 
irrelevant, men vi vil ikke komme nærmere ind på den her i projektet, 
idet Københavns Kommune i samarbejde med Trafikministeriets Projekt 
Trængsel i 2004 definerede begrebet:
“Trængsel er et udtryk for de gener , som trafikanterne 
påfører hinanden i form af nedsat bevægelsesfrihed, når de 
færdes i trafiksystemet.” (Københavns Kommune, 2004: 4)
Projekt Trængsel arbejder dermed med en definition, som blot 
beskriver trafikanternes påvirkning af hinanden, og  ikke årsagerne til 
eller effekterne af denne trængsel. I projektet her har vi ligeledes valgt 
at benytte os af definitionen fra Projekt Trængsel (som er udarbejdet i 
samarbejde med Københavns Kommune), idet vi på den måde opnår 
det bedste sammenligningsgrundlag. Herudfra vurderes det, om der 
reelt er trængsel i Middelalderbyen, og dermed vil vi kunne be- eller 
afkræfte, om eventuelle trængselsproblemer ville kunne løses ved 
hjælp af grøn varelevering, som i dette tilfælde er Citylogistik Kbh.
For at bruge denne metode, kræver det en vis indsamling af empiri. 
Dette drejer sig om følgende tal:
• Free-flow hastighed og rejsetid4.
• Aktuel hastighed og rejsetid i målingsøjeblikket.
• Udregningen af trængselsgraden ser hermed ud som følger:
• Trængselsgrad = (Vff – Va)/Vff
Vff = Free-flow hastighed
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4 Free-flow indikerer en rejse uden forhindringer, såsom anden trafik.
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Va = Aktuel rejsehastighed
Denne udregning giver et resultat, hvor værdierne indikerer 
trængselsgraden.
Ubetydelig	  eller	  begyndende	  trængsel <0,4
Stor	  trængsel 0,4-­‐0,8
Kritisk	  trængsel 0,8-­‐1,0
Vi finder disse hastigheder ved brug af egen kørsel. Netop egen kørsel 
beskrives i ovennævnte rapport, som den mest præcise måleform 
(Andersen & Pedersen, 2007: 37). Vi tager udgangspunkt i strækningen 
Gammeltorv til Amagertorv (se kort under “Afgrænsning”), og logger 
rejsetiden ved hjælp af stopur. Når rejsetiden og afstanden kendes er 
det muligt at finde den gennemsnitlige hastighed ved følgende formel;
V = A/T*3,6 hvor;
V = Hastighed (km/t)
A = Afstand (meter)
T = Rejsetid (sek.)
Tr = Trængselsgrad
Dataindsamlingsprotokol (DIP)
I dette afsnit vil vi opsætte en dataindsamlingsprotokol5. Meningen 
med denne er at danne et overblik over hvilken empiri der skal samles, 
hvorfor denne skal samles, hvordan denne skal samles og hvad den 
skal bruges til.
Stikprøver
Når man anvender stikprøver, er det primært valgt på baggrund af 
tidsmæssige og/eller økonomiske forhold, da en ellers ønskelig 
totalundersøgelse af ens population6  kan være meget tidskrævende 
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5 Herefter kaldet DIP.
6 Population forstås som en mængde af størrelser, om hvilke der skal foretages slutninger, oftest på baggrund af en stikprøve.
eller ligefrem dyr at foretage. En totalundersøgelse er kendetegnet ved, 
at man undersøger hele ens population, i modsætning  til en 
stikprøveundersøgelse, hvor kun et udsnit af populationen undersøges 
(K. Fisker et. al., 2002: 42ff). Målet med at foretage en 
stikprøveindsamling er at opnå den størst mulige repræsentativitet, 
uden at foretage en langt mere omfattende totalundersøgelse. Dog må 
man være opmærksom på, at resultaterne af en stikprøveundersøgelse 
altid forventes at afvige fra resultatet man ville have opnået ved en 
totalundersøgelse. Når man foretager en stikprøveundersøgelse har 
man mulighed for at undersøge et ikke-tilfældigt7  udvalgt udsnit af 
populationen, eller man kan undersøge et tilfældigt udvalgt udsnit af 
populationen (K. Fisker et. al., 2002: 42ff). Når man, som vi i dette 
projekt gør, undersøger et tilfældigt udvalgt udsnit af den population, 
man ønsker viden om, er det vigtigt, at man er opmærksom på, at det 
valgte udsnit også er tilfældigt, for at sikre en høj repræsentativitet. Når 
man som i dette projekt undersøger en population på en given 
strækning, inden for et givent tidsrum, skal man være opmærksom på 
flere fejl-faktorer. Disse fejl kan man forsøge at eliminere på flere 
måder. I vores tilfælde foretages der fejltjek, ved konkret at registrere 
hvor mange varevogne der drejer af inden strækningen slutter, og hvor 
meget af leveringen, der foregår på sidegaderne. På den måde sikres 
det, at den indsamlede data fra strækningen i højere grad kan be- eller 
afkræftes.
Stikprøve-survey
I projektet berører vi som tidligere nævnt også fyldningsgraden i 
lastbilerne på strækningen. For at kunne udtale os om fyldningsgraden i 
lastbilerne, har vi valgt at udspørge dem, der har relevans for projektet, 
da der ikke i forvejen findes nogen almen metode for opgørelsen af 
dette. Den type kvalitative surveys vi har foretaget i denne forbindelse, 
kan man kalde for kvalitative forskningsinterviews. Når man foretager 
en sådan type interviews skal man være opmærksom på, at man får 
svar på det, man tror, man får svar på. Det er på den måde en fordel, 
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7 Man søger her, med det kendskab man har til populationen, at bygge et repræsentativt udvalg op.
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ved det kvantitative forskningsinterview, at intervieweren er til stede 
under selve interviewet, uanset hvor omfattende interviewet må være, 
således at intervieweren dels kan tilpasse spørgsmålene til den 
interviewede og dels så intervieweren kan holde den interviewede på 
“rette spor” (G. S. Harrits et. al. 2010: 144ff).
Overordnet
Alle målinger foretages i tidsrummet kl. 09-11. Dette er som tidligere 
nævnt det tidsrum, hvor der er mulighed for at aflevere varer, som 
situationen er i dag på vores valgte strækning. Grunden til dette er 
butikkernes åbningstid (generelt kl. 10), hvilket medfører at levering til 
detailhandel først kan påbegyndes i dette tidsrum, selvom 
leveringszonen i realiteten går fra kl. 04-11 (DTU Avisen, 07.05.12).
Trængsel
For at skabe et overblik over den reelle trængsel i det valgte område 
benytter vi den tidligere nævnte metode fra Aalborg Universitet. 
Målingerne foretages i bil på den nævnte strækning, der er målt til at 
være 450 m. Registreringen af turen foretages med stopur. Rejsetiden 
kan som tidligere nævnt bruges til at udregne hastigheden sammen 
med afstanden. Registreringerne dokumenteres sammen med 
starttidspunktet for turen.
Registrering af køretøjer
Registreringen af køretøjer har til formål at skabe et overblik over, 
hvilke typer køretøjer der befinder sig på den valgte strækning i det 
givne tidsrum. Vi undersøger dette for at kunne vurdere, hvorvidt 
Citylogistik Kbh vil kunne have en reel indflydelse på trafikbilledet i 
gågaderne. For at Citylogistik Kbh skal kunne have en indflydelse på 
dette trafikbillede, vil det kræve, at der er en hvis mængde køretøjer, 
som beskæftiger sig med varelevering. Derfor er køretøjerne registreret 
i to kategorier; vare- og  lastvogne, og  service/håndværk og personbiler. 
Disse registreringer foretages ved vandringer på den givne strækning, 
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hvor registreringsnumre noteres, således at dobbelttællinger kan 
elimineres. 
Ved denne fremgangsmåde er der en risiko for, at vi ikke registrerer 
biler, der passerer bag os, og derfor foretager vi en kontroltælling for at 
danne et billede af fejlmargenen i metoden. Kontroltællingen finder 
sted ved placering af observatører på strækningen, således at alle 
sideveje er dækket, og  derfor er det muligt at registrere samtlige 
køretøjer. Denne kontroltælling er foretaget i 11 minutter ad gangen, 
da dette er den gennemsnitlige tid for en almindelig registrering.
Som en yderligere fejleliminering, har vi valgt at lave en såkaldt 
sidegadetælling. Denne dækker over en tælling af vare- og lastvogne i 
de tilstødende sidegader til den valgte strækning. Vi laver denne for at 
danne et overblik over mængden af varelevering på strækning, der evt. 
finder sted via sidegaderne. Dette gøres for at sikre at vi ikke overser 
varelevering der finder sted på denne måde, og derved skaber et 
misvisende billede af fordelingen af køretøjer.
Fyldningsgrad
Når trængselsgraden og  fordelingen af køretøjer er bestemt, er det 
relevant at undersøge fyldningsgraden i vare- og lastvognene. Vi gør 
dette for at afdække, hvorvidt Citylogistik Kbh vil kunne skabe en større 
fyldningsgrad i bilerne i Middelalderbyen. 
For at undersøge fyldningsgraden vil vi foretage en survey hos 
chauffører, der kører med varer til detailhandel og kontor. Disse 
chauffører bliver spurgt om følgende spørgsmål:
• Du bedes på en skala fra 0-10 vurdere;
Hvor fyldt var din vogn da du kørte fra lageret?
Hvor stor en andel af dine pakker leveres i 04-11 zonen i Indre By?
• Medbringer du returgods ved afslutningen af din rute?
Hvis ja til ovenstående – hvor stor en mængde returgods på en skala fra 
1-10?
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Vi spørger alle chauffører, som det er muligt at komme i kontakt med. 
Indsamling af data
Når trængselsgraden er fundet, finder vi det relevant at undersøge 
mængden af køretøjer og deres ærinde i området. Grundlaget for dette, 
er at give en indikation af, hvorvidt Citylogistik Kbh vil kunne ændre på 
trængselsgraden i det givne område, og dermed være medvirkende til, 
at der er færre store lastbiler at finde i Københavns centrum.
Vi inddeler de forskellige ærinder i følgende kategorier:
• Kørsel med varer til detailhandel og kontor.
• Anden kørsel (f.eks tranport af fødevarer, håndværkere og servicekørsel).
Dette gøres, da den eneste målgruppe Citylogistik Kbh sigter efter at 
servicere, er detailhandel og kørsel med kontorartikler. 
Fordelingen af køretøjer bestemmes ved gående observationer på 
strækningen, hvor registreringsnumre er noteret for at undgå 
dobbelttælling af køretøjer. 
Databehandling
I forbindelse med produktionen af empiri og  den senere data- 
behandling, vil vi i dette afsnit redegøre for de statistiske overvejelser 
og fremgangsmåder, vi har gjort brug af.
Først og  fremmest er det vigtigt at definere den undersøgte population 
og størrelsen af denne. I henhold til vores afgrænsning er samtlige biler 
på den valgte strækning relevante, men de mest interessante er de 
køretøjer, der vil kunne påvirkes gennem Citylogistik Kbh 
(varetransport til detailhandel og kontor). Derfor definerer vi den 
undersøgte population således:
N = Samtlige biler der befinder sig  på den valgte strækning, i det givne 
tidsrum (kl. 09:00 – 11:00).
Teoretisk set er dette en superpopulation, da antallet af mulige biler på 
strækningen er umuligt at fastsætte definitivt. Derfor er det nødvendigt 
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at se populationen som en abstraktion af virkeligheden, der er defineret 
for at skabe rammerne for undersøgelsen (Møller & Würtz, 2008: 19ff).
Når populationen er defineret som en superpopulation, er det vigtigt at 
definere de mulige udfaldsrum for undersøgelsens resultater. 
Udfaldsrummet skal ses som den direkte matematiske oversættelse af 
undersøgelse, der definerer de mulige udfald. Da undersøgelsen består 
af flere trin og  forskellige tællinger med mere eller mindre 
sammenhæng, ser vi det som en nødvendighed at definere 
udfaldsrummet for de forskellige dele af undersøgelsen:
Tælling af køretøjer
€ 
Ω = 0,1,...,∞{ }
Dette udfaldsrum skal ses som en afledning af superpopulationen. Det 
vil naturligvis, hverken være realistisk eller muligt, at et uendeligt antal 
køretøjer skal kunne passere eller opholde sig på strækningen i det 
givne tidsrum. Men da der er mulighed for udenlandske køretøjer, 
privatbiler etc., er det ikke muligt at definere et præcist udfaldsrum. 
Dog er det muligt at definere; 0 ≤ Ω, Ω = Ζ
Z = Fraktilen fra standardnominalfordelingen
Trængselsopgørelse
€ 
Ω = 0,....,Vff{ }  hv i lke t kan omsæt tes t i l t rængselsgrader : 
€ 
Ω = Tr1,Tr2,...,Trn{ }
Udfaldsrummet i vores trængselsmålinger er defineret som oven- 
stående, da free-flow hastigheden må ses som den højeste mulige 
hastighed, mens stilstand (0), som den laveste. Dette kan ved den 
tidligere beskrevne udregning omsættes til trængselsgraden.
Fyldningsgrad
€ 
Ω = 0,1,2,...,9,10{ }
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Dette udfaldsrum er bestemt ud fra undersøgelsens svarmuligheder, 
som definerer fyldningsgraden ud fra en skala gående fra 0 til 10.
Ved behandling af empirien, vil vi behandle dataene som stokastiske 
variable. Vi vil dog behandle dele af dataene som diskrete stokastiske 
variable, og en del som kontinuerte stokastiske variable. Antallet af 
køretøjer og fyldningsgraden vil vi behandle som diskrete, og 
trængselsgraden vil vi behandle som kontinuerte. Grundlaget for dette 
valg består i at antallet af køretøjer kan tælles præcist, og det er umuligt 
at tælle et halvt køretøj. Et eksempel på dette; vi kan antage to værdier 
(antal talte køretøjer), 60 og 61, det er dog ikke muligt at tælle en 
værdi mellem disse to (Møller & Würtz, 2008: 33ff). Fyldningsgraden 
vælger vi også at se som diskret stokastisk variabel, da vi har valgt at 
undersøge den på en skala gående fra 0-10, hvor bilen er tom ved 0 og 
fuld ved 10. Trængselsgraden kan dog ikke ses som en diskret stokastisk 
variabel, men må derimod ses som kontinuert. Grunden til dette, er at 
vi ikke kan måle den fuldstændig eksakte fart, da der er et uendeligt 
antal mulige decimaler.
Vi skal definere de forskellige typer køretøjer med en værdi, og  derved 
gøre dataene stokastiske. For at skabe klarhed om, hvorvidt vores data 
kan betegnes som repræsentative, er det nødvendigt at udregne 
konfidensintervaler på de respektive stikprøver. Konfidensintervallet 
bruges til at beskrive det interval i en datamængde, hændelsen med 
størst sandsynlighed vil være placeret i. Med trængselsgraden som 
eksempel kan det siges at i tidsrummet kl. 10.00 til 11.00 er der x antal 
forskellige målte trængselsgrader. Middelværdien μ af disse skaber 
udgangspunktet for konfidensintervallet, der beskriver det interval, 
hvori en tilfældig stikprøve med 95 % sandsynlighed vil være placeret 
(Møller & Würtz, 2008: 222f).
For at udregne dette skal vi tage udgangspunkt i et på forhånd valgt 
signifikansniveau. Signifikansniveauet er et udtryk for, med hvilken 
sandsynlighed, vi vil forkaste vores nulhypotese. Med trængselsgraden 
som eksempel, kan nulhyposetesen siges at være, at der i tidsrummet 
kl. 10 til kl. 11 er trængsel. Vi ved fra tidligere at trængselsgraden X 
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skal ligge indenfor et vidst interval, for at der kan defineres trængsel. 
Ved et signifikansniveau på 0,05, vil det siges, at hvis der er mindre 
end 5 % chance for at vi kan forkaste denne hypotese, forkaster vi den 
ikke. Vi ser den ikke nødvendigvis som sand, men vi kan ikke falsificere 
den (Møller & Würtz, 2008: 156).
I det følgende afsnit vil vi behandle konfidensintervallerne for antallet 
af køretøjer, trængselsgraden og fyldningsgraden. 
Konfidensintervaller
Vi har valgt at udregne konfidensintervallet for følgende periodiske 
intervaller. 
• Tidsrummene kl. 09-10 og kl. 10-11, for hver dag der er foretaget målinger.
• Det samlede tidsrum kl. 09-11, for hver dag der er foretaget målinger.
Vi har valgt denne opdeling, da man med det blotte øje kan se en stor 
standardafvigelse fra den samlede middelværdi. Derfor ser vi det som 
mest hensigtsmæssigt, at opdele i de ovenstående intervaller, for at tage 
hensyn til den senere analyse. Dette skal ikke ses som et forsøg på 
statistisk manipulation, men som en mulighed for at lave delanalyser 
på de forskellige tidsrum. Konfidensintervallet beskriver det interval, 
der indikerer, indenfor hvilket interval man med konfidensniveauets 
sikkerhed vil finde værdien for en tilfældig stikprøve. Et eksempel på 
dette kan skrives således:
Ved registrering af køretøjer vil vi med 95 % sandsynlighed (95 % 
signifikansniveau) tælle x antal køretøjer. Sandsynligheden refererer til 
konfidensintervallet, som angiver det interval der omkranser 
middelværdien, hvori hændelsen med 95 % sandsynlighed vil opstå. 
Konfidensintervallet kan skrives således:
T = tilfældig stikprøve
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μ = stikprøvens middelværdi
σ = standardafvigelsen
Z = Fraktilen fra standardnominalfordelingen, i dette tilfælde 
med 95 % signifikanværdi fastsættes denne til 1,96.
Byrumsanalyse
I forbindelse med besvarelsen af det sidste punkt fra Københavns 
Kommune angående et bedre bymiljø vil vi lave en byrumsanalyse af 
vores afgrænsede område på Strøget. Vi vil forsøge at afdække, hvorvidt 
en række kvalitetskriterier for et godt byrum, vil kunne blive optimeret, 
hvis Citylogistik Kbh bliver indført på strækningen. Måden vi vil 
undersøge dette på, er ved at lave en sammenlignende analyse. Vi vil 
f o r e t age ob se r va t i one r på s t rækn ingen henho ld sv i s i 
vareleveringsperiode kl. 9-11, og i den bilfri periode om efter- 
middagen. Ved at gøre dette, kan vi finde ud af om den varelevering, 
der er i dag uden Citylogistik Kbh påvirker bymiljøet i en negativ 
retning, eller om byrummet fungerer ligeså godt, som når der ikke kører 
biler i gaderne. 
Mere specifikt skal der bruges en række forskellige metoder til at lave 
vores byrumsanalyse. De er afgjort af de kriterier som vi opstiller, der er 
skabt på baggrund af Jan Gehls teori om et godt bymiljø. Vi skal i den 
forbindelse først og  fremmest lave en række observationer på Strøget. 
De skal bl.a. omhandle, hvor meget plads der på gaden og hvordan 
fremkommeligheden er. 
Derudover skal vi benytte os af støjkort og forureningstal, der indikerer 
støj- og forureningsniveauet på strækning.
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4. Teori
Vi vil i dette afsnit gennemgå de valgte teorier, med henblik på at skabe 
en grundlæggende forståelse inden diskussionen påbegyndes.
Mobility Management
Urban varedistribution spiller en vigtig rolle i udviklingen af den 
bæredygtige by. Med denne støttes den urbane livsstil, samt 
opretholdes industriel- og handelsaktiviteter. Dog har den urbane 
varedistribution også en negativ effekt på byens andre økonomiske, 
sociale og miljømæssige funktioner. Eksempler på disse er luft- 
forurening (miljømæssig); dødsfald, støjgener, lokal trafiksikkerhed 
(sociale); og rejseupålidelighed og leveringsforsinkelser (økonomiske) 
(Macharis og Melo, 2011: 1). Godstransporten kan desuden være med 
til at mindske tilgængeligheden for anden transport i byen og dertil 
forværre mobiliteten gennem overbelastning af vejnetværket. Disse 
faktorer er forsøgt påvirket gennem flere forskellige logistiske, 
planlægnings- og lovgivningsmæssige tiltag. En indgangsvinkel til 
behandling af disse påvirkninger er Mobility Management. 
Mobility Management er i bred forstand en række bløde tiltag eller 
aktiviteter, der påvirker individets adfærd mod en højere grad af 
mobilitet. Begrebet Mobility Management dækker over en lang række 
tiltag, som er forskellige i henhold til fremgangsmåden og landet 
begrebet benyttes i. Derfor findes det væsentligt først at benytte en klar 
definition af begrebet, som samtidig er bred og kan benyttes på tværs af 
interesser og felter. Her vælges en definition fra forskningsgrupperne 
MOSAIC & MOMENTUM fra rapporten Mobility Management – a User 
Manual: 
“Mobility Management is primarily a demand orientated 
approach to passenger and freight transport that involves 
new partnerships and a set of tools to support and 
encourage change of attitude and behaviour towards 
sustainable modes of transport. These tools are usually 
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based on information, communication, organisation and 
co-ordination and require promotion.” (MOSAIC & 
MOMENTUM, 1999: 15).
Hovedformålet med Mobility Management er at skabe en mere 
bæredygtig mobilitet. Dertil at sikre individets og organisationers 
eksisterende behov for mobilitet, hvorunder transport af varer, 
miljømæssig  integritet, social retfærdighed og økonomisk effektivitet er 
opfyldt. Det kan brydes ned til en række konkrete mål:
• At opfordre til en attitudeændring ændring mod mere bæredygtig transport.
• At øge adgangen til bæredygtig transport for individet og organisationer.
• At øge mobiliteten til en mere effektiv og  integreret brug  af allerede eksisterende 
transport og infrastruktur.
• At reducere en stigning  i trafikken ved at begrænse antallet, længden og 
behovet for motorkøretøjer.
• At forbedre samarbejdet mellem forskellige transportformer, samt lette 
sammenkoblingen af eksisterende transportnet.
• At forbedre den økonomiske effektivitet af transportsystemet, som helhed.
Da der oftest forekommer flere involverede aktører ved godstransport 
koncentreres der primært på organisation og samarbejde. Eksempler på 
dette er fokusgruppemøder på lokalplan mellem interessenterne, 
uddeling af fragtrelateret information, samt en række citylogistik- 
løsninger, som den der i øjeblikket forsøges implementeret i 
København.
Trængselsteori
Begrebet trængsel skal benyttes i forbindelse med, at finde frem til, om 
der er et problematisk antal køretøjer på vores strækning. Dette skal 
bruges til analysen af, hvorvidt det første punkt fra Københavns 
Kommune kan indfries. 
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Trængsel er et begreb der først er blevet relevant i forbindelse med 
vejtrafikken i takt med stigningen af vejtrafik. Fra midt 90‘erne og 20 år 
frem er vejtrafikken i Danmark steget med 70 %, og i den forbindelse 
er det blevet nødvendigt at håndtere den trængsel denne trafikstigning 
har medført (Københavns Kommune, 2004: 3ff). 
Når man skal opgøre trængsel, skal man tilegne sig  viden om tætheden 
af trafikken og rejsehastigheden på den valgte strækning, eller et givent 
område. Tætheden benyttes til at skelne mellem ubetydelig  og 
begyndende trængsel, men rejsehastigeden er den primære faktor til 
opgørelsen. Tætheden beregnes på baggrund af trafiktællinger, enten 
ved maskinel eller manuel hjælp, hvor hvert enkelt køretøj tælles og 
registreres (Skov, 2007: 2ff). Rejsehastigheden kan eksempelvis opgøres 
ved beregninger ud fra nummerskrivningsanalyse, hvor køretøjer 
registreres (typisk noteres nummerpladen og tidspunkt for 
registreringen) ved indgangen og  igen ved udgangen af en given 
strækning, for på den måde at regne rejsehastigheden ud. 
Rejsehastigheden kan også måles ved hjælp af princippet “floating 
car”. Her måles hastigheden, over en given strækning, på en kendt 
enhed der følger trafikkens hastighed, for på den måde at opgøre 
hastigheden på strækningen. Den mest nøjagtige tilgang til opgørelse af 
rejsehastigheden for en strækning, er dog at have en flåde af køretøjer 
med GPS’er registreret, som man kan aflæse rejsehastighed af. Denne 
metode er meget krævende, økonomisk såvel som omfangsmæssigt 
(Skov, 2007: 2ff).
Trafiktætheden og rejsehastigheden er altså de to faktorer, der spiller 
ind, når trængselsgraden skal opgøres. Med disse oplysninger kan man 
vurdere, hvor udpræget graden af trængsel er. Typisk inddeles trængsel 
i fire niveauer (Skov, 2007: 3):
• Ubetydelig trængsel
• Begyndende trængsel
• Stor trængsel
• Kritisk trængsel
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Alt afhængig af hvilken kategori resultaterne, af de målinger man har 
foretaget, befinder sig i, vil man kunne vurdere behovet for et indgreb i 
forhold til at forbedre de eksisterende vej- og trafikforhold.
Trængselsbegrebet
Begrebet “trængsel” findes der ingen almen international definition af, 
hvilket er kommet til udtryk gennem søgning i international litteratur 
på området. I dette projekt er et af målene som nævnt, at beskrive 
trængslen på en given strækning i indre København, for at kunne 
vurdere trængselsniveauet. Derfor finder vi det naturligt at benytte 
Københavns Kommunes egen definition af begrebet, som de har 
defineret i Projekt Trængsel (2004). Et af Projekt Trængsels primære 
formål var at opstille en alment gyldig definition af begrebet trængsel, 
til opgørelse af trængslens omfang i Københavnsområdet. Definitionen 
fra Projekt Trængsel lyder som følger:
“Trængsel er et udtryk for de gener, som trafikanterne 
påfører hinanden i form af nedsat bevægelsesfrihed, når de 
færdes i trafiksystemet” (Københavns Kommune, 2004: 4).
Den nedsatte bevægelsesfrihed opgøres dels ved måling af trafikkens 
hastighed og dels ved måling af trafikkens tæthed. Hvis trafikkens 
hastighed er nedsat, forårsager bl.a. forsinkelser, hvor trafikkens øgede 
tæthed kan skabe ubehag for de der færdes på den givne strækning.
Fyldningsgrad
Begrebet fyldningsgrad bestemmer graden af, hvor fyldt et 
vareleveringskøretøjs lastrum er. Dette begreb opstilles af Københavns 
Kommune i det tredje punkt, hvor de hævder at Citylogistik Kbh vil 
være medvirkende til en højere fyldningsgrad af lastbiler. Dette punkt 
tilknyttes dog  ikke en særlig metode, hvorpå man kan undersøge 
fyldningsgraden i en lastbil eller et teoretisk begreb, der beskriver dette. 
Da der findes en lang række medvirkende faktorer til, hvordan en 
fyldningsgrad bestemmes, finder vi det essentielt først og fremmest at 
undersøge Københavns Kommunes bestemmelse af fyldningsgrad. I 
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Københavns Kommune eksisterer der ikke ved lov nogle regler om, 
hvor fyldt et lastrum skal være og dermed heller ikke bestemmelser for, 
hvordan fyldningsgraden måles. Via korrespondance med Tanja 
Ballhorn Provstgaard, som er projektleder på Citylogistik Kbh, hos 
Københavns Kommune gøres vi opmærksomme på, at de ikke benytter 
nogle metoder, hvorpå de bestemmer fyldningsgraden af lastbiler. De 
benytter dog  nogle målinger, som fortæller, hvornår lastbiler kører ind 
og ud af Middelalderbyen, hvoraf det konkluderes at fyldningsgraden er 
lav hvis tiden fra indkørsel til udkørsel er under 10 minutter. Hertil 
undersøges hverken chaufførernes ærinde eller gods. Det vil altså sige 
at ad hoc kørsel tælles med på trods af at disse ikke kan medvirke i et 
Citylogistik Kbh, samt leverandører af madvarer, som også er uden for 
Citylogistik Kbh’s interesse. Om end dette er Citylogistik Kbh’s egen 
metode og teori, hvorpå de fastslår fyldningsgraden af et køretøj, finder 
vi ikke dette tilstrækkeligt til, hverken at bestemme fyldningsgraden af 
et vareleveringskøretøj eller beskrive, hvad begrebet fyldningsgrad er.
Der er flere faktorer, som spiller ind når et lastrum fyldes, som er med 
til at vanskeliggøre en bestemt betegnelse for, hvornår et lastrum er 
fyldt. I Københavns Indre By er der et vægtmæssig maksimum på 18 
tons. Det vil altså sige, at et lastrum ikke nødvendigvis kan være helt 
fyldt i henhold til masse, hvis det der køres med vejer for meget. En 
anden faktor er chaufførernes muligheder for at få varerne ud af 
lastrummet igen. Paller med tunge varer kan stables i lag med maskiner, 
men når varerne skal aflæsses er det ikke sikkert at en sådan maskine er 
til rådighed. Det er derfor ikke hensigtsmæssigt for chaufføren. Dette 
kan være medvirkende til at alt lastrum fra gulv til loft er udnyttet. 
Dette vil dog ikke betegnes som en lav fyldningsgrad, da det for 
chaufføren ikke er muligt at varetage mere gods. En fyldningsgrad på 
100 % kan desuden opnås med tomme papkasser og skrald, hvilket 
også kan medvirke til at give et misvisende billede. 
Aalborg Kommune offentliggjorde i 2002 en evaluering  af citylogistik i 
Aalborg. I denne undersøges fyldningsgraden af et lastrum med henblik 
på chaufførernes egne skøn (Aalborg Kommune, 2002: 36f). Der 
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spørges ud fra et skalabaseret spørgeskema, hvor fyldt chaufførens 
lastrum var ved indkørsel og  udkørsel fra det valgte område. Der 
lægges ikke vægt på egne metoder eller bestemmelser for, hvad der 
betegnes, som værende et fyldt lastrum. Man opfatter altså 
fyldningsgraden, som værende subjektiv og lader chaufføren svare ud 
fra eget skøn.
Med Aalborg Kommunes metode tages der forbehold for vægt, masse 
og i nogen grad effektivitet i kraft af at vognmanden må anses for at 
have en indsigt i, hvad han kører med, og hvor det skal leveres. Det er 
derfor vi i vores projekt ønsker at bibeholde begrebet fyldningsgrad i et 
subjektivt lys, hvor betegnelsen blot beskriver graden af, hvor fyldt et 
lastrum er, men ikke hvad det er fyldt med. Modsat Aalborg Kommunes 
undersøgelse fravælger vi dog at undersøge varelevering, som vedrører 
ad hoc kørsel og madvarelevering, da disse ikke har interesse for 
Citylogistik Kbh. 
Byrumsanalyse
I forsøget på at finde frem til, hvor vidt Citylogistik Kbh vil kunne skabe 
et bedre bymiljø omkring  Amagertorv, har vi valgt at benytte os af Jan 
Gehl som teoretiker. Jan Gehl er en dansk arkitekt og professor som 
forsker i, hvordan storbyer opnår et godt bymiljø. Vi har valgt at bruge 
Jan Gehl fordi, vi mener, at de tanker han har om bymiljø stemmer 
godt overens med det vi skal beskæftige os med. Københavns 
Kommune er af den overbevisning, at hvis trafikken på strøget og 
vareleveringen i særdeleshed gøres mindre, vil der kunne opnås et 
bedre bymiljø. Gehls tanker stemmer overens med dette. Som det 
følgende afsnit også viser, er der ifølge ham en stor sammenhæng 
mellem, hvordan trafikken i en by er, og hvordan bymiljøet er. Derfor 
finder vi hans metoder optimale i forhold til at undersøge, hvorvidt 
vareleveringen i formiddagstimerne påvirker bymiljøet på Strøget.
Jan Gehl mener, at storbyer i mange år har overset den menneskelige 
dimension af byplanlægning, fordi alle ressourcer har været brugt på at 
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løse problemer omkring en konstant voksende biltrafik. Dette har haft 
en stor betydning for, hvordan bymiljøet er endt ud med at være. 
”Dårlig plads, forhindringer, støj, forurening, ulykkesrisiko 
og generelt uværdige forhold er typiske vilkår for bylivet i 
flertallet af verdens byer.” (Gehl, 2010: 13).
Dette resulterer ifølge Gehl i, at byernes traditionelle rolle som et 
socialt og kulturelt sted er truet, fordi gåtrafikken er blevet stærkt 
reduceret. Det er afgørende for Gehl, at byerne forsøger at ændre dette, 
hvis byrummene skal kunne fungere godt. Dette skal ske ved at byerne 
invitere til at gåtrafikken styrkes, så der kan skabes, hvad Gehl kalder; 
levende, trygge, sunde og bæredygtige byer (Gehl, 2010: 13ff). 
Hvis København skal opnå et bedre bymiljø på strækningen fra 
Amagertorv til Nytorv, er det altså vigtigt, at byrummet her bliver mere 
levende, trygt, sundt og bæredygtigt. Præcis hvordan man sørger for at 
skabe et sådant bedre bymiljø, kommer Gehl med en lang række 
forslag til gennem ”Byer for mennesker” (2010).  
Han opstiller i alt 12 kvalitetskriterier omhandlende fodgænger- 
landskabet, som alle byer skal tage højde for, hvis der skal være et godt 
bymiljø. Kriterierne er opdelt i tre underkategorier; beskyttelse, 
komfort, herlighedsværdier, som skal prioriteres i den nævnte 
rækkefølge. Det vigtigste er altså fodgængernes beskyttelse, og når 
dette er på plads kan fokuseres på komfort, og dernæst 
herlighedsværdier (Gehl, 2010: 248f).
Da vi i vores opgave skal undersøge, hvorvidt Citylogistik Kbh vil 
kunne skabe et bedre miljø på den udvalgte strækning på strøget, 
vælger vi kun at analysere på visse af kriterierne. Vi fravælger de af 
Gehls kriterier, som ikke påvirkes af, hvorvidt der kører mange eller få 
lastbiler gennem strøget i formiddagstimerne. Disse kriteriers opfyldelse 
vil ikke kunne ændres ved implementering af Citylogistik Kbh, og 
derved er de ikke relevante for vores analyse. Vi har valgt at fokusere 
på fem af de 12 kvalitetskriterier. De kan alle påvirkes af, hvor meget 
trafik der er på Strøget: 
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• Beskyttelse mod trafik og ulykker
• Beskyttelse mod ubehagelige sansepåvirkninger i form af forurening
• Muligheder for at gå
• Muligheder for at se
• Muligheder for at tale og høre
(Gehl, 2010: 249).
I det følgende vil vi gennemgå, hvordan disse kriterier opfyldes, med 
henblik på at finde ud af, hvordan vi skal gribe analysen an.
Beskyttelse mod trafik og ulykker
Ifølge Jan Gehl er der ingen tvivl om, at stigende biltrafik er lig  med et 
stigende ulykkestal. Derfor er det bedste man kan gøre for at undgå 
ulykker, at fjerne biltrafikken fuldstændig fra den gående trafik (Gehl, 
2010: 101). Bl.a. mener han at omstigning fra hård til blød trafik burde 
ske ved bygrænsen, i stedet for ved gadedøren, som det er i dag (Gehl, 
2010: 105). Når dette ikke er muligt, er det vigtigt, at de bløde 
trafikanter tilgodeses i trafikplanlægningen. Der findes en 
byplanideologi, der omhandler ”shared streets”, hvilket betyder at alle 
trafikanter skal dele gaderne på lige vilkår. Det vil sige at tung trafik, 
fodgængere, cyklister osv. skal færdes side om side og holde øje med 
hinanden. Dette koncept er ikke nok for Gehl. Han mener, det skaber 
frygt blandt de bløde trafikanter, der hele tiden skal være på vagt (Gehl, 
2010: 103). Det er ikke nok at dele gaderne lige. Hvis gaderne skal 
deles, skal de bløde trafikanter prioriteres højest, og en resterende trafik 
må færdes på deres præmisser. Det betyder, at der skal være 
fodgængerne, der bestemmer hastigheden på trafikken og dem der har 
førsteret til pladsen på vejene (Gehl, 2010: 105). 
Beskyttelse mod ubehagelige sansepåvirkninger (forurening)
Hvad angår dette kriterium, skal man for det første forsøge at mindske 
biltrafikken så meget som muligt, og erstatte den med cykel- og 
gåtrafik. På den måde bruger man færre ressourcer og belaster miljøet 
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mindre, hvilket betyder mindre forurening. Ifølge Gehl bruger en biltur 
60 gange mere energi end en tilsvarende cykeltur, og 20 gange mere 
end en gåtur (Gehl, 2010: 115). Hvis det ikke er muligt at erstatte 
biltrafikken med de bløde trafikanter, må man forsøge at opnå så grøn 
en mobilitet som muligt, altså skal biltrafikken være så lidt 
miljøbelastende som muligt (Gehl, 2010: 17). 
Muligheder for at gå
I gode byrum føles gåture kortere end de er. Dette skal man i 
byplanlægning stræbe efter at opnå. En vigtig del af at opnå dette er, at 
de gangruter fodgængerne har, er så lige som muligt. Alle fodgængere 
er ubevidst hele tiden ude på at bruge så lidt energi som muligt, og 
derved forsøger de hele tiden at finde de korteste ruter at gå. Hvis 
fodgænger møder mange forhindringer bliver de irriterede, og man har 
derved ikke et godt byrum (Gehl, 2010: 135f). Ud over, at man skal 
kunne gå af direkte linjer, er det også vigtigt, at der er plads til 
fodgængerne. Hvis de skal sno sig  igennem gaderne, og blive mast og 
skubbet til har de ikke lyst til at opholde sig der, og derved er det ikke 
et godt byrum (Gehl, 2010: 131). 
Muligheder for at se 
I et godt byrum er det også essentielt, at der er gode muligheder for at 
se. Det er meget vigtigt, at dem der opholder sig  i byrummet har 
mulighed for at se, hvad der foregår på både kort og lang afstand. Man 
skal kunne følge med i bylivet for at føle sig tilpas. Derved er det 
vigtigt, at der er nogle ubrudte synslinjer (Gehl, 2010: 159). Det er især 
vigtigt, at der er frit udsyn fra 0-25 meter, hvilket er målet for den 
afstand, hvor mennesker kan aflæse hinandens ansigtsudtryk og følelser 
(Gehl, 2010: 45). 
Muligheder for at tale og høre
Det sidste af punkterne vi har valgt at inddrage er forholdsvis simpelt. 
Det er afgørende for at folk har lyst til at opholde sig i et byrum, at de 
har mulighed for at tale med hinanden, ellers vil de hurtigt søge andre 
steder hen. Gehl har helt specifikt regnet sig  ferm til, at støjniveauet i et 
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godt byrum aldrig må overstige 60 decibel. Dette er den øvre grænse 
for, hvornår det er muligt at føre normal samtale (Gehl, 2010: 163).
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5. Præsentation af empiri
I dette afsnit vil præsentere vores rene ubearbejdede empiri, hvilken vil 
blive bearbejdet i næste afsnit. Dette skal ses som ren dokumentation 
for vores observationer.
Trængselsmåling
Nedenstående tabel viser vores trængselsmålinger med tidspunkt, 
rejsetid, den beregnede hastighed og den beregnede trængselsgrad for 
de enkelte kørsler.
Dato Tidspunkt Rejsetid	  (sek.) Hastighed	  
(km/t)
Trængselsgrad
24.04.2012 09.00 103 15,73 0,109.27 122 13,28 0,209.30 122 13,28 0,209.51 167 9,70 0,409.54 147 11,02 0,310.00 130 12,46 0,310.06 203 7,98 0,510.15 222 7,30 0,610.24 167 9,70 0,410.30 179 9,05 0,510.35 187 8,66 0,510.45 227 7,14 0,625.04.2012 09.07 107 15,14 0,109.10 96 16,88 0,009.30 121 13,39 0,209.33 99 16,36 0,009.42 115 14,09 0,209.45 109 14,86 0,110.00 114 14,21 0,210.02 133 12,18 0,310.15 233 6,95 0,610.19 165 9,82 0,410.30 150 10,80 0,410.35 170 9,53 0,410.45 170 9,53 0,410.48 182 8,90 0,5
Registrering af køretøjer
Nedenstående tabel viser vores registreringer af køretøjer med 
tidspunkt for tællingerne, antal registrerede vare- og lastvogne og 
service, håndværk og personbiler samt det samlede antal køretøjer.
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Dato Tidspunkt Vare-­	  og	  
lastvogne
Service,	  
håndværk	  og	  
personbiler
I	  alt
24.04.2012 09:35-­‐09:50 16 20 3610:00-­‐10:20 20 18 3810.30-­‐10.38 21 11 3227.04.2012 09.15-­‐09.25 11 15 2609.32-­‐09.44 10 16 2610.00-­‐10.15 11 23 3410.20-­‐10.32 10 15 2510.05.2012 09.03-­‐09.12 4 31 3509.25-­‐09.36 8 32 4009.56-­‐10.06 11 23 3410.45-­‐10.55 17 20 37
Kontroltælling
Dato Tidspunkt Vare-­	  og	  
lastvogne
Service,	  
håndværk	  og	  
personbiler
I	  alt
14.15.2012 09.00-­‐09.21 13 41 5409.30-­‐09.41 21 26 4709.50-­‐10.01 22 51 7310.20-­‐10.31 24 49 7310.40-­‐10.51 29 36 65
Fyldningsgrad
Nedenstående beskriver fyldningsgraden med firma, samlede 
fyldningsgrad, fyldningsgrad i 4-11 zonen og returgods.
Firma Fyldning Fyldning	  4-­11 ReturgodsGLS 2 2 2Budcenter 10 3 0GLS 10 10 7Danske	  Fragtmænd 10 10 3Lyreco 9 9 4TNT 10 3 0GLS 10 5 3Danske	  Fragtmænd 10 5 1DPD 6 2 0
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6. Præsentation af resultater
Dette afsnit har til formål at præsentere vores gennemarbejde empiri, 
og de dertilhørende resultater. Vi vil kort forklare, hvad vi ser i disse 
resultater, og forsøge at skabe klarhed over de sammenhænge og 
tendenser vi ser.
Trængselsmålingerne giver en direkte indikation af trængselsgraden i 
området i henhold til det tidligere nævnte opgørelsesskema:
Ubetydelig	  eller	  begyndende	  trængsel <0,2
Stor	  trængsel 0,2-­‐0,6
Kritisk	  trængsel 0,6-­‐1,0
Som tidligere nævnt i afsnittet om empiri, er der målt middelværdier og 
konfidensintervaller for vores målinger. Disse er delt op i tre kategorier 
(tidsrum); kl. 09-10, kl. 10-11 og kl. 09-11.
Tidsrum Middelværdi Antal	  målinger KonOidensinterval	  
(95	  %	  signiOikans)09.00-­‐10.00 0,17 11 [0,09;0,25]10.00-­‐11.00 0,43 15 [0,37;0,49]	  09.00-­‐11.00 0,32 26 [0,25;0,39]	  
Ved et blik på middelværdierne ses det at vi i tidsrummet kl 09-10 
måler trængslen til at være ”ubetydelig eller begyndende”, mens de 
øvrige tidsrum kategoriseres som ”stor trængsel”. Ved et blik på 
konfidensintervallerne kan vi dog se at i tidsrummet kl. 09-10, vil vi 
med 95 % sandsynlighed, i henhold til vores målinger, finde en 
trængsel i flg. interval: [0,09;0,25]. Vi kan med det blotte øje, se at den 
laveste værdi ligger 0,11 under kriteriet for ”stor trængsel”, mens den 
højeste værdi kun overstiger kriteriet med 0,05. Derfor ser vi dette som 
værende i kategorien ”ubetydelig eller begynde trængsel”. 
Ved et blik på tidsrummet kl. 10-11, ændrer billedet sig dog markant. 
Middelværdien ligger her på 0,43, og konfidensintervallet er på: 
[0,37;0,49]. Dette betyder at i henhold til vores målinger, vil en 
tilfældig stikprøve i dette tidsrum med 95 % sandsynlighed ligge 
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indenfor kriteriet for ”stor trængsel”. Derfor konkluderer vi, at i 
tidsrummet kl. 10-11 finder vi ”stor trængsel”.
Over det samlede tidsrum kl. 09-11, finder vi en trængselsgrad der 
ligger midt imellem de to tidligere. Middelværdien ligger på 0,32, og 
konfidensintervaller strækker sig således: [0,25;0,39]. Begge disse 
værdier ligger indenfor kriteriet for ”stor trængsel”, men set i forhold til 
de to specifikke tidsrum ligger den ikke højt. Derfor må det 
konkluderes at der er trængsel i løbet af formiddagen, men der et skift 
kl. 10, hvor trængslen bliver betydeligt større. Dette kan meget vel 
være i forbindelse med detailhandlens åbningstid, som netop er kl. 10.
Vi har nu konkluderet at der findes trængsel på den givne strækning, og 
derfor vil vi nu analysere på sammenhængen mellem trængsel og 
fordelingen af køretøjer (vare- og lastvogne, og service, håndværk og 
personbiler).
Middelværdi Antal	  tællinger KonOidensinterval
I	  altKl.	  09-­‐10 32,83 6 [28,30;37,37]Kl.	  10-­‐11 33,33 6 [29,63;37,04]	  Kl.	  09-­‐11 33 11 [29,78;36,22]	  
Vare-­	  og	  lastKl.	  09-­‐10 10 6 [6,84;13,16]Kl.	  10-­‐11 15 6 [4,94;11,05]	  Kl.	  09-­‐11 12,64 11 [9,55;15,72]
Service/håndværk	  
og	  personbilerKl.	  09-­‐10 22,83 6 [16,99;28,68]Kl.	  10-­‐11 18,33 6 [14,56;22,11]Kl.	  09-­‐11 20,36 11 [16,48;24,25]
Ovenstående tabel danner et billede af trafikmønsteret på den valgte 
strækning. Som det første kan det ses at middelværdien for alle 
køretøjer er stort set ens for begge tidsrum, og dermed også for det 
samlede tidsrum. Konfidensintervallet snævrer dog ind, hvilket 
udspringer af et større antal tællinger. Det interessante er dog at 
sammenholde disse tællinger med den procentvise fordeling af 
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køretøjer; i tidsrummet kl. 09-10 er fordelingen 30/70 i service, 
håndværk og personbilers favør, mens den i tidsrummet kl. 10-11 er 
45/55 i service, håndværk og personbilers favør. Dette betyder at der er 
en betydelig nedgang i service, håndværk og personbiler, og en 
stigning i vare- og lastvogne omkring kl. 10, men ikke nogen markant 
ændring i det samlede antal biler.
Procentfordeling	  
(middelværdier)
Kl.	  09-­‐10 Kl.	  10-­‐11 Kl.	  09-­‐11
Vare-­‐	  og	  lastvogne 30	  % 45	  % 38	  %Service,	  håndværk	  og	  personbiler 70	  % 55	  % 62	  %
Procentfordeling	  
Kontroltælling	  
(middelværdier)
Kl.	  09-­‐10 Kl.	  10-­‐11 Kl.	  09-­‐11
Vare-­‐	  og	  lastvogne 32	  % 38	  % 35	  %Service,	  håndværk	  og	  personbiler 68	  % 62	  % 65	  %
I kontroltællingen ændrer den præcise fordeling  sig. Den største 
ændring sker i tidsrummet kl. 10-11, mens der i de andre tidsrum er en 
rimelig lighed med de ordinære tællinger. Vi ser det derfor ikke som 
værende problematisk, at analysere på resultaterne fra de ordinære 
tællinger. Vi har ved sidegadetællingen registreret henholdsvis 4 og 5 
vare- og lastvogne. Dette antal er minimalt, og vi vurderer derfor at 
vores observationer skaber et retvisende billede af vareleveringen i den 
valgte strækning
Kl.	  09-­10 Kl.	  10-­11
Sidegader 5 4
Strækningen 13 6
Hvis vi sammenholder dette med trængselsmålingerne, der vidner om 
en stigende trængsel omkring kl. 10, kan det give en indikation om at 
det ikke er køretøjerne der skaber den øgede trængsel i forhold til 
tidsrummet kl. 09-10, men derimod en anden faktor. Det vil være 
realistisk at antage at det er et stigende antal af fodgængere omkring kl. 
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10, der sammen med køretøjerne skaber den øgede trængsel. Dog skal 
det pointeres, at netop fodgængerne ikke skal ses som uønskede, og 
derfor må det være køretøjerne, der reelt skaber trængslen. 
Dette giver anledning  til at søge efter en løsning  lig med Citylogistik 
Kbh. Men spørgsmålet er nu hvorvidt Citylogistik Kbh, vil kunne ændre 
på trængslen. Hvis vi igen ser på fordelingen af køretøjer, vil det i 
tidsrummet kl. 10-11, hvor trængslen er størst, være muligt at påvirke 
ca. 45 % af køretøjerne på den valgte strækning. Dette rejser dog et 
spørgsmål omkring fyldningsgrad. Netop fyldningsgraden beskriver 
nemlig i hvor høj grad disse 45 % vil kunne påvirkes.
Fyldningsgrad Middelværdi Antal	  tællinger KonOidensintervalFyldningsgrad	  (hele	  turen) 8,5 9 [6,7;10,3]Fyldningsgrad	  (4-­‐11	  zonen) 5,4 9 [3,2;7,6]Returgods 2,2 9 [0,7;3,7]
Det første der springer os i øjnene ved et kig på denne tabel er de 
forholdsvis brede konfidensintervaller. Disse vidner selvfølgelig om en 
manglende signifikans i undersøgelsen, hvilket sandsynligvis skyldes et 
lavt antal tællinger og  en stor standardafvigelse. Med dette in mente, 
kan vi dog godt konkludere at fyldningsgraden ikke er på 100 % i 4-11 
zonen da konfidensintervallet ligger på [3,2;7,6], hvilket vil sige at der 
95 % sandsynlighed for at en tilfældig stikprøve vil ligge i dette 
interval.
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7. Diskussion
I vores diskussion samler vi trådene fra den bearbejdede empiri; vi 
analyserer på de forståelser, der er opstået for at udlede konsekvenser 
og mulige fortolkninger. I denne bearbejdning vil Mobility 
Management integreres som et ontologisk princip, der sammenvæver 
de konceptuelle anvendelsesmuligheder ved teorien indenfor trængsel, 
fyldningsgrad og byrum.
Indledning
I dette afsnit vil vi klargøre betydningen af Mobility Management i 
projektet og begrebets sammenhæng med resten af vores analytiske 
redskaber. Det skal således forstås som en vejning af analyseapparatets 
konceptuelle sammenhænge med den målsætning at skabe et overblik 
over de fortolkningsmuligheder vi har skabt mellem teori og metode.
Vores problemstilling bearbejdes overordnet indenfor feltet bæredygtig 
mobilitetsforskning, hvor Mobility Management i den forbindelse kan 
forstås som en række rammeprincipper for, hvorledes man på en 
ønskværdig måde kan arbejde sig imod en mere bæredygtig mobilitet. I 
Projektet bearbejder vi forhold, der relaterer sig til en overordnet 
målsætning om at øge adgangen til bæredygtig transport for 
erhvervsdrivende og organisationer samt at øge mobiliteten imod en 
mere effektiv og integreret brug  af allerede eksisterende transport og 
infrastruktur. Vores konkrete fremgangsmåder udtrykkes ved den 
tungtvejende indsamling af empirisk materiale, der danner rammen for 
at kunne foretage en empirisk analyse af tre ud af de fire projekterede 
forbedringer af mobiliteten, der ridses op i problemfeltet. Mobility 
Management fungerer på den måde som teoretisk princip for os, idet at 
der foreligger en række temaer som implicit behandles gennem vores 
mere konkrete analyseobjekter - trængsel, fyldningsgrad og byrum. Det 
bør derudover blive klart i projektet, at Citylogistik Kbh ses som et 
tiltag, der konkret fungerer indenfor principperne om Mobility 
Management. Der arbejdes på administrativt plan med bløde 
kommunikative virkemidler i form af dialog og  udformning af nye 
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partnerskaber mellem involverede interessenter. Forholdet ekspliciteres 
samtidigt tydeligt igennem oversigten over målsætninger ved Mobility 
Management, og de af Københavns Kommune opstillede fordele ved 
Citylogistik Kbh der udgør vores problemfelt.
Beregnet Trængsel
Trængsel defineres som tidligere dokumenteret af Københavns 
Kommune med følgende ord: ”Trængsel er et udtryk for de gener, som 
trafikanterne påfører hinanden i form af nedsat bevægelsesfrihed, når 
de færdes i trafiksystemet.” (Københavns Kommune, 2004: 4).
Netop denne definition har vi også taget udgangspunkt i, i et forsøg på 
at undersøge feltet på Københavns Kommunes præmisser. Når 
trængslen ses som et udtryk for de gener trafikkanter påfører hinanden, 
tolker vi selvfølgelig  trængslen som en negativ faktor, der med et 
projekt som Citylogistik Kbh bør nedbringes. I præsentationen af vores 
data forsøgte vi således at skabe et overblik over, hvordan trafikbilledet 
af trængslen ser ud i løbet af formiddagen. Her nåede vi frem til en 
beregnet konklusion, der fortalte os, at trængslen i høj grad stiger når 
tidspunktet runder kl. 10. Samtidig  ses med det blotte øje, at en større 
koncentration af fodgængere forekommer netop på dette tidspunkt. 
Vores umiddelbare forklaring på dette er butikkernes generelle 
åbningstider, som netop er kl. 10. 
Dette må derfor betyde, at man som fodgænger eller bilist på den 
undersøgte strækning må opleve gener i form af nedsat bevægelses- 
frihed. Her skelnes i Projekt Trængsel (Københavns Kommune, 2004: 4) 
mellem to faktorer; ”trafikkens nedsatte hastighed” og ”trafikkens 
tæthed”. Nedsat hastighed, som er den målbare faktor i vores 
trængselsopgørelse, medvirker til forsinkelser, mens tætheden 
medvirker til nedsat manøvredygtighed hvilket kan medføre utryghed. 
Det skal dog  pointeres at rapporten fra Projekt Trængsel ikke bygger på 
fodgængerens, men derimod bilistens, fortolkning af situationen. 
Derfor ser vi det som en nødvendighed at inddrage Gehls byrumsteori, 
for at give en fortolkning af fodgængerens oplevelse. 
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Problematikken ved Projekt Trængsels beregningsmetoder og 
definitioner ser vi som værende en manglende argumentation for 
definitionen af de grænseværdier, der resulterer af beregningerne. Vi 
finder det nødvendigt at stille spørgsmålstegn ved, hvorfor værdien 0,3 
eksempelvist er et udtryk for ”stor trængsel” og ikke “ubetydelig 
trængsel”. Det forholder sig sådan, at Projekt Trængsel ikke 
argumenterer for deres valg af grænseværdier. Baggrunden for de fire 
trængselniveauer, argumentationen af de opsatte niveauers 
grænseværdier samt betydningen af disse niveauer beskrives ikke i 
Projekt Trængsel.
Som konsekvens bliver det svært at beskrive hvorledes de valgte 
grænseværdier reelt stemmer overens med den oplevede trængsel. 
Vælger man - som eksempel - for en stund at ændre grænseværdierne 
som det ses her;
Ubetydelig	  eller	  begyndende	  trængsel <0,4
Stor	  trængsel 0,4-­‐0,8
Kritisk	  trængsel 0,8-­‐1,0
vil de nedenstående resultater påvise et markant anderledes billede af 
den undersøgte strækning. Ved et blik på middelværdierne ses det at 
trængslen i tidsrummet kl. 09-10 måles til at være ”ubetydelig eller 
begyndende”. Et kig  på konfidensintervallerne viser således, at i 
tidsrummet kl. 09-10 ville vi med 95 % sandsynlighed, i henhold til 
vores målinger, finde en ubetydelig eller begyndende trængsel i flg. 
interval: [0,09;0,25]. 
Med henblik på tidsrummet mellem kl. 10-11 ses det, at 
middelværdien her ligger på [0,43,] og konfidensintervallet mellem 
[0,37;0,49]. Dette betyder at der, i henhold til vores målinger, stadig 
ville forekomme stor trængsel i denne periode, men at 
konfidensintervallet strækker sig  ind i ubetydelig eller begyndende 
trængsel. 
Samlet set for perioden mellem kl. 09-11 finder vi, med de antagede 
grænseværdier, en middelværdi der ligger i kategorien ubetydelig eller 
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ingen trængsel. Konfidensintervallet vil hertil heller ikke afvige fra 
denne kategori.
Tidsrum Middelværdi Antal	  målinger
KonOidensinterval	  
(95	  %	  signiOikans)09.00-­‐10.00 0,17 11 [0,09;0,25]10.00-­‐11.00 0,43 15 [0,37;0,49]	  09.00-­‐11.00 0,32 26 [0,25;0,39]	  
I og med at Københavns Kommune ikke argumenterer for deres valg af 
grænseværdier, vil det altså være svært at argumentere for at den ene 
undersøgelse er mere valid end den anden. Vi benytter os af de 
værdier, som Københavns Kommune opstiller, da vi dermed arbejder 
på deres præmisser. Vi finder det dog problematisk at man med så få 
midler kan få et andet billede af trængsel på det valgte område, uden at 
støde ind i argumentationsproblemer. Derfor finder vi det relevant 
også supplerende at undersøge begrebet trængsel ud fra observationer 
foretaget på baggrund af Jan Gehls kriterier for et godt bymiljø.
Oplevet trængsel
Vi har gennem den periode hvor vores dataindsamlinger på 
strækningen har fundet sted, ikke oplevet den trængsel som vores tal 
beskriver. Vi har følgende taget en række billeder for at dokumentere 
hvordan trafikken ser ud i forbindelse med byrumsanalysen, og disse 
giver et andet oplevet billede af trængslen - eller manglen på samme. 
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Billede 1: Strøget d. 24.04.12 Kl. 9-10 
På billede 1 ses vores strækning på et tidspunkt i tidsrummet kl. 9-10. 
På billedet holder tre varevogne og en personbil parkeret og derudover 
er der fremkommeligt. Situationen på billedet er sigende for, hvordan vi 
oplevede Strøget i dette tidsrum, hvor der ifølge det opstillede 
parameter skulle være begyndende trængsel. Det samme gør sig 
gældende for tidsrummet fra 10-11, hvor der ifølge vores beregninger 
skulle være stor trængsel på strækningen.
Billede 2: Strøget d. 10.05.12 Kl. 10-11 
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På billede 2 ses tre varevogne og en personbil, som alle holder parkeret 
ind til siden. Derudover er der kommet en lang række handlende, og 
det er dem, der fylder gaden. 
Når vi ser på disse billeder ud fra Gehls kriterier, der omhandler 
muligheder for at se og muligheder for at gå er bilerne på ingen måde 
placeret kritisk. På begge billeder er det tydeligt, at bilerne holder sig 
på vejen på en måde, så de ikke kommer i vejen for de gående. Der er 
stadig lige gålinjer uden forhindringer, og fodgængerne kan derved 
bevæge sig, som de vil. Det samme gør sig gældende, hvad angår 
muligheder for at se. De frie gålinjer er også ensbetydende med frie 
synslinjer, hvor man kan følge vejens begivenheder, så langt som det er 
muligt. På billederne ses det, at der er frit udsyn fra 0-25 m., så det er 
muligt at aflæse ansigtsudtryk og følelser fodgængerne imellem. De 
parkerede varevogne gør dog, at udsynet til en række af butikkerne er 
væk i den periode, hvor de holder parkeret. Derved er der en lille 
begrænsning i forhold til at se hele gaden, mens vareleveringen foregår. 
Der er også tidspunkter, hvor der er begrænsninger for mulighederne 
for at gå. Dette sker når bilerne er i bevægelse gennem Strøget.
Billede 3: Strøget d. 24.04.12 Kl. 10-11
På billede 3 ses en varevogn der kører gennem Strøget, og som er ved 
at passere en parkeret lastbil. I den korte periode, hvor de to biler 
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holder side om side, vil det ikke være muligt for de gående at passere 
ubesværet, og det vil derfor have betydning for deres fremkomme- 
lighed. Dette har dog ingen indflydelse for den målte trængsel, da 
varevognen er i bevægelse, og derved ikke skaber ”propper”. 
Ifølge Gehl skaber disse biler i bevægelse dog heller ikke de store 
problemer for bymiljøet. Både fordi det er i en kort periode, at de 
spærrer hele vejen, men især også på grund af den prioritering af 
trafikken, der gør sig gældende på Strøget. Et af Gehls vigtigste kriterier 
for et godt bymiljø er, som nævnt i teoriafsnittet, at trafikanterne er 
beskyttet mod trafik og ulykker. Dette opnås som nævnt bedst, hvis 
fodgængerne er prioriteret højest i gadebilledet. Dette er ifølge vores 
observationer tilfældet på Strøget. Billede 4 og 5 illustrerer dette.
Billede 4: Strøget d. 10.05.12 Kl. 9-10
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Billede 5: Strøget d. 05.10.12 Kl. 9-10
På billede 4 ses en varevogn, der kommer kørende gennem Strøget, og 
foran varevognen går en gruppe unge mennesker. På mange 
strækninger ville denne gruppe begynde at trække ind mod siden, for 
at varevognen kan passere i sit tempo, men som det ses på billede 5, er 
dette ikke tilfældet på denne strækning. Billedet viser samme situation 
lidt senere. Her kører varevognen stadig bag gruppen af mennesker, 
som ikke er trukket ind til siden. Det er altså gruppen, der bestemmer 
hastigheden på strækningen, og det er dem, der har første ret til at 
placere sig på gaden. Derved vil man også kunne påpege, at den 
trængsel og svære fremkommelighed, der er på Strøget, er skabt af 
fodgængerne, og går ud over de hårde trafikanter og ikke omvendt.
Alt dette er ifølge Gehl helt optimalt, når man skal opnå et godt 
bymiljø. Fodgængerne kan føle sig trygge, og  dette er det vigtigste. 
Derudover er der størstedelen af tiden også mulighed for at se og gå på 
strækningen. Derved vil man ud fra Gehls synspunkter ikke opleve en 
negativ trængsel, som påvirker den gående trafik og bymiljøet.
Andel af køretøjer
Tidligere i diskussionen, har vi konstateret at beregningsmetoderne fra 
Projekt Trængsel giver forskellige trængselsgrader mellem kl. 9-10 og 
kl. 10-11. Byrumsanalysen viser ligesom trængselsmålingerne at der er 
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forskel på trængslen i de to tidsrum, og  en ting vi bider mærke i er 
antallet af fodgængere. Dette antal stiger efter kl. 10, som tidligere 
nævnt. Hvis dette sammenholdes med registreringen af køretøjer, kan 
vi se at der er et nogenlunde konstant niveau af køretøjer i begge 
tidsrum. 
En faktor der dog ændrer sig er fordelingen af køretøjer på de to 
kategorier; vare– og lastvogne, og service, håndværk og personbiler. Fra 
kl. 9-10 er fordelingen som tidligere nævnt 30/70 i service, håndværk 
og personbilers favør. I tidsrummet kl. 10-11 er fordelingen derimod 
45/55 i service, håndværk og personbilernes favør. Nedenstående 
billede giver en god indikation om fordelingen i tidsrummet kl. 9-10.
På billedet ses seks køretøjer, hvoraf et af dem er et vareleverings- 
køretøj. Dette billede er meget typisk for den oplevede fordeling og 
den registrerede.
Eftersom den målte trængsel og den oplevede trængsel er størst i 
tidsrummet kl. 10-11, ser vi dette tidsrum som det mest interessante at 
analysere på, idet Citylogistik Kbh vil kunne have mest indflydelse her. 
Da fordelingen er 45/55, med 45 % vare- og  lastvogne, vil Citylogistik 
Kbh teoretisk set have mulighed for at påvirke ca. 45 % af de 
tilstedeværende køretøjer mellem kl. 10-11, eller 38  % af køretøjerne i 
det samlede tidsrum. Hvor stor en del af disse køretøjer der vil kunne 
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påvirkes, bestemmes dog af fyldningsgraden, der definerer den reelle 
spildte kapacitet.
I forhold til fordelingen af køretøjer, er det også relevant at inddrage de 
to sidste kriterier fra Gehl. Vi skal finde frem til, hvorvidt Citylogistik 
Kbh vil kunne mindske forurening og støjgener på vores strækning. 
Begge disse kriterier er meget afhængige af mængden af trafik på 
Strøget, og det er derfor passende at kigge på dem i forhold til, hvor 
meget af trafikken Citylogistik Kbh vil kunne påvirke. For at undersøge 
mulighederne for at høre og tale, altså støjniveauet på strækningen, har 
vi kigget nærmere på støjkort, der viser støjniveauet i dagtimerne i 1,5 
meters højde.
 (Miljøministeriet, sidst besøgt 24.05.12)
Når man kigger nærmere på vores strækning, der består af Nygade, 
Vimmelskaftet og Amagertorv, kan man se på kortet, at støjniveauet 
bevæger sig fra 60-70 dB. Dette betyder, at hele vores strækning ligger 
over det niveau, som Gehl mener er rimeligt i forhold til at kunne føre 
en samtale. For at kunne gøre lydniveauet mindre på strækningen, er 
det altså nødvendigt at skære ned på biltrafikken. Som nævnt tidligere i 
dette afsnit vil Citylogistik Kbh i princippet kunne overtage 38 % af 
transporten ifølge vores beregninger. Derved vil de også kunne påvirke 
lydniveauet på strækningen, hvis man går ud fra, de kører med 
lydsvage, eldrevne biler. Der er altså muligheder for at gøre bymiljøet 
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bedre i forhold til dette parameter, såfremt Citylogistik Kbh bliver 
implementeret.
Når vi skal finde frem til, hvorvidt man via Citylogistik Kbh kan 
nedsætte den ubehagelige sansepåvirkning, som forurening  er, er det 
relevant at kigge på de samme tal igen. Som Gehl også påpeger er 
mængden af biltrafik ensbetydende med mængden af forurening. 
Derfor skal Citylogistik Kbh skære ned på biltrafikken på strækningen, 
hvis forureningen skal mindskes. Derudover vil chaufførernes 
miljøvenlige køreegenskaber også kunne nedbringe forureningen. Det 
skal i denne sammenhæng dog nævnes, at vores udvalgte strækning 
ikke i forvejen er præget af store luftforureningsproblemer. I det årlige 
overvågningsprogram for luftkvalitet fra 2010 er vores strækning ikke 
blandt de 138 udvalgte veje i København, hvor man har målt 
forurening (Danmarks Miljøundersøgelser, 2011: 22). Derved kan vi 
konkludere, at hvad forurening angår, har strækningen på Strøget 
allerede opnået Gehls kriterium, og har altså et godt bymiljø i forvejen. 
Fyldningsgrad
Som vores resultater viser, er fyldningsgraden i de involverede 
vareleveringskøretøjer i det valgte område cirka halvt fyldt med varer, 
som skal afleveres i 4-11 zonen. Dette vil altså betyde at man i teorien, 
ved implementeringen af city logistik, kan halvere antallet af lastbiler i 
4-11 zonen. Denne optimering kan finde sted såfremt Citylogistik Kbh’s 
vareleveringskøretøjer er helt fyldte. En præmis for at opnå en optimal 
fyldningsgrad er, at lastrummet er fyldt ved både ud- og hjemrejse. Ved 
vores undersøgelse ses det, at de adspurgte chauffører skønner deres 
lastrum til at være cirka 20 % fyldte ved hjemrejse. Målene for 
Citylogistik Kbh er at skabe flere muligheder for tilbagelevering og 
affaldssortering, og dermed skabe en højere fyldningsgrad. Dette vil 
dog kun kunne lade sig gøre med opbakning fra de implementerede 
butikker. 
Hvis vi vælger at afgrænse os fra returgodset, og udelukkende kigger på 
fyldningsgraden i 4-11 zonen kan vi se følgende; en fyldningsgrad på 
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ca. 50 % vil give en mulighed for at eliminere ca. 50 % af vare- og 
lastvognene. Dette betyder at man i tidsrummet, taget i betragtning af, 
at målingen af fyldningsgrad ikke har en høj signifikans, vil kunne 
eliminere ca. 20 % af bilismen i tidsrummet kl. 10-11. Dette er dog 
betinget af at Citylogistik Kbh vil kunne medføre en fyldningsgrad på 
100 %.
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8. Konklusion
I diskussionen har vi berørt sammenhængen mellem trængslen, 
mængden og fordelingen af køretøjer samt fyldningsgraden. For at 
opsummere denne diskussion og  skabe et grundlag for at konkludere 
på problemformuleringens hypoteser, vil vi opstille en model der kan 
forklare sammenhængen.
Den ovenstående model beskriver, hvorledes de tre faktorer indgår i en 
sammenhængende cyklus. Trængslen bliver bestemt af mængden af 
køretøjer (og mængden af fodgængere), fordelingen af disse køretøjer 
bestemmer den teoretisk mulige mængde køretøjer, der kan påvirkes, 
og fyldningsgraden bestemmer den reelle kapacitet, der kan udnyttes. 
Den reelle kapacitet, der kan udnyttes, bestemmer sammen med 
mængden af vare- og lastvogne, hvor stor en del af bilismen, der kan 
elimineres. Denne optimering påvirker i sidste ende trængslen, og 
cirklen kan så gentages indtil idealpunktet er nået.
Når vi ser denne model i sammenhæng med vores empiri, og vurderer 
udfaldet i forhold til byrumsanalysen er det vores overbevisning at vi 
kan give et fyldestgørende svar på problemformuleringen.
Da vi har afgrænset os fra det første punkt ”mere handel  formiddags- 
timerne”, vil vi starte med at behandle hypotesen; at Citylogistik Kbh 
vil kunne medføre færre store lastbiler i centrum. Her vil vi skelne 
mellem muligheden og behovet for færre lastbiler. Den indsamlede 
data beskriver et trafikbillede der bygger på en fordeling i tidsrummet 
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kl. 09-11. Denne fordeling er 38  % vare- og lastvogne, og 62 % 
service, håndværk og personbiler. Set sammen med fyldningsgraden 
der er på ca. 50 %, giver det en mulighed for at skubbe ca. 20 % af 
trafikken ud af bybilledet på den undersøgte strækning. Dette betyder 
at vi umiddelbart kan konkludere at Citylogistik Kbh kan skabe færre 
vare- og lastvogne i centrum. Men hvis vi griber punktet an med tanke 
på behovet for en ændring, kan vi konkludere anderledes. 
Trængselsmålingerne siger at der er trængsel på den undersøgte 
strækning, men denne ligger dog lavt i skalaen. Med tanke på denne 
lave placering i skalaen, og faktummet at vores strækningen beskrives 
som velfungerende i vores byrumsanalyse, skaber det en tvivl om 
nødvendigheden for en ændring. Dette kan bakkes op af fordelingen af 
køretøjer, hvilken viser en klar overvægt af service, håndværk og 
personbiler. Denne fordeling kan sige noget om et evt. problems 
placering, nemlig at hvis der skal ændres på mængden af biler i 
middelalderbyen, vil det være mest relevant at påvirke service, 
håndværk og personbiler. 
Den anden hypotese, der går på at Citylogistik Kbh vil kunne skabe en 
større fyldningsgrad i bilerne, kan vi dog ikke anfægte fuldstændig. 
Hvis vi antager at surveyen er repræsentativ, vil det betyde, at den 
reelle fyldningsgrad i 4-11 zonen er på ca. 50 %. Bilernes samlede 
fyldningsgrad er dog på ca. 85 %, hvis man tæller varer, der leveres 
andetsteds end 4-11 zonen, med. Vi ser det dog kun som relevant at 
tage højde for den fyldningsgrad der gælder for 4-11 zonen. 
Hvis Citylogistik Kbh kan forventes at skabe en fyldningsgrad på 100 
%, vil det kunne have en reel effekt på den samlede fyldningsgrad, 
hvilket kan påvirke den første hypotese (færre store lastbiler i centrum). 
Dog skal det haves in mente at behovet ikke nødvendigvis er stort nok i 
forhold til omkostningen ved implementering. Ergo må konklusionen 
lyde på, at Citylogistik Kbh vil kunne have en statistisk effekt på 
fyldningsgraden, men at denne effekt ikke vil kunne påvirke bymiljøet i 
en særlig høj grad. 
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Denne konklusion bærer videre til den sidste hypotese; at Citylogistik 
Kbh vil kunne skabe bedre trafiksikkerhed og bymiljø. I og med at vi 
måler en trængsel gennem vores trængselsmålinger, men i vores 
byrumsanalyse ikke finder en særlig stor eller betydelig  trængsel, må vi 
først og fremmest konkludere at der er en stor forskel på den objektive 
og den subjektive vurdering af situationen. Dermed sagt mener vi godt 
at kunne konkludere på hypotesen, da man gennem Citylogistik Kbh 
med stor sandsynlighed vil kunne skabe mindre trængsel i periode 
9-11. Spørgsmålet er dog, hvor meget trængsel der kan elimineres, og 
hvorvidt det er nødvendigt at eliminere denne trængsel. I 
byrumsanalysen finder vi at den trængsel der er, ikke har den store 
effekt på opfattelsen af byrummet. Med dette mener vi blandt andet 
retten til byen. Generelt forsøger bilerne i dette område at gøre plads til 
fodgængerne, og holder sig bag større mængder af fodgængere. Dette 
er ensbetydende med et trygt bymiljø, som er udgangspunktet for, at 
også andre af Gehls kriterier kan opnås. Vi når yderligere frem til, at de 
videre punkter også allerede er indfriet på vores udvalgte strækning. 
Bortset fra hvad angår lydniveauet på strækningen, oplever vi ud fra 
Gehls teori, at bymiljøet allerede er velfungerende. Udfra vores 
observationer vil det altså være begrænset, hvad Citylogistik Kbh vil 
kunne gøre for det allerede velfungerende bymiljø på Strøget.
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9. Perspektivering
I forbindelse med vores dataindsamling, har vi observeret større 
problematikker i forbindelse med servicetransporten (håndværkere 
mm.) end vareleveringen på strækningen. Tendensen er klar: Andelen 
af servicekøretøjer er større end andelen af vare- og lastvogne, og de 
fylder på den måde mere i billedet, såvel visuelt som trængselsmæssigt. 
Når Københavns Kommune vælger at fokusere på vareleveringen, 
griber de ikke umiddelbart ind, hvor effekten er størst. I den forbindelse 
kunne det have været interessant at se på mulighederne for at udbedre 
disse problematikker, og undersøge hvorfor Københavns Kommune i 
den forbindelse har valgt at fokusere på vareleveringen.
Man kunne måske mene, at et tiltag som Citylogistik Kbh ikke på egen 
hånd kan eller bør stå for en signifikant reducering  af forurenings -og 
støjgener i Middelalderbyen. I og med at projektet er et administrativt, 
Mobility Management-orienteret tiltag, vil der sandsynligvis opstå en 
nødvendighed for at kombinere implementeringen af projektet med 
andre administrative tiltag. Den britiske trafikforsker Michael Browne 
fremlægger i artiklen “Urban Logistics - How Can It Meet Policy 
Makers’ Sustainability Objectives?” (Browne et. al., 2005: 79) 
resultaterne af et forsøg foretaget i tre større byområder i England, hvor 
man har udført forsøg med at implementere fire løbende 
policyinitiativer til at reducere trængselsgener, forurening og 
sansepåvirkning fra den urbane varedistribution. De fire tiltag er; 
lavudledningszoner, trængselsafgifter, vægtrestriktioner og  tids- 
restriktioner. I Middelalderbyen eksisterer der allerede versioner af de 
to policyer; vægt-restriktioner og tidsrestriktioner. Det understreges ud 
fra artiklens resultater blandt andet, at det væsentligste problem ved 
indførelsen af tidsrestriktioner for varedistributionen kunne blive ekstra 
trængselsophobning pga. de begrænsede tidsrum (Browne et. al., 2005: 
79). Det er interessant i forbindelse med Citylogistik Kbh, at tiltaget 
eventuelt må fritages tidsrestriktionerne for at kunne bidrage med en 
reduktion af formiddagstrængslen. Dette kunne med fordel kombineres 
med mere lokaliserede policies omkring lavudledningszoner, hvor 
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restriktioner på distributionskøretøjers udledning i forhold til størrelse, 
kunne reducere antallet af gamle køretøjer i zonen og samtidigt 
anspore grønne alternative som f.eks. Citylogistik Kbh’s miljøvenlige 
biler, i sidste ende bidragende til en konkret reducering af støj -og 
forureningsniveau. Dette perspektiv bidrager med en kort diskussion af, 
hvorledes Mobility Management tiltag må foregå i et konstant 
samarbejde mellem involverede aktører indenfor handel, distribution 
og lokale myndigheder. 
En anden relevant måde at gribe projektet an på ville være i et 
cost-benefit perspektiv. Vi berører kort i konklusionen det faktum, at 
bymiljøet på den valgte strækning er godt og vi stiller derfor spørgsmål 
ved om Citylogistik Kbh vil kunne gøre dette bedre. Derfor ville en 
cost-benefit tilgang, hvor vi grundigt ville gennemgå omkostninger og 
de reelle forbedringer i forhold til hinanden, kunne konkludere 
hvorvidt den eventuelle forbedring ville kunne svare sig i forhold til 
omkostningerne. Denne tilgang  skulle ikke ses om et skifte i 
genstandsfeltet, men en yderligere metode til at skabe mere dybde i 
forhold til den endelige konklusion.
Hvis Københavns Kommune skulle forsøge at nå deres mål ved et mere 
offensivt indgreb, skulle de oprette konsolideringscentre for service i 
stedet for konsolideringscentre for varelevering. På den måde rammer 
man en langt større del af de køretøjer der skaber såvel trængsel som 
støj og forurening. Afledt heraf vil man i højere grad ramme målenes 
kerne, som er at hæve niveauet af de københavnske herlighedsværdier. 
Altså at gøre Indre By mere attraktiv for københavnere og turister, ved 
at mindske trængsel, forurening og  støj. Det vil så samtidigt skulle 
støttes op af konkrete policytiltag, der kan begrænse adgang og tilgang 
til de berørte byzoner, ligesom vi anbefaler ved Citylogistik Kbh 
tidligere i denne perspektivering.
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